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MAQUINISTAS. 

l.e  rólc  do  mécanicicn  uc  demeurera 
pas  longtcmps  suball-’riio:  s¡  li-  corps 
dos  ofTiciors  do  vaissoau  nc  lui  ouvre 
ses  rang»,  co  sera  le  corps  du  pónie 
maritime  qui  (leerá  forcóinent  lui  taire 
place  dan»  le»  sicns.  Toul  aulre  solu- 
lion  ne  sera  qn'uii  palialif,  ct  nc  larde¬ 
ra  pas  ;i  parailre  insuffisant. 

(M.  Jurien  de  la  Oraviére.  La  marine 
tl'atijour  d‘l¡ui.  1S72.) 

1.a  aplicación  d«l  vapor  4  la  navegación,  grande  y 
fecunda  conquista  del  génio  emprended»!'  de  nuestro 
siglo,  trajo  consigo,  como  consecuencia  directa  é  inevi¬ 
table,  la  necesidad  de  un  personal  inteligente  y  experi¬ 
mentado  en  el  manejo  de  los  grandes  y  costosos  apara¬ 
tos  mecánicos  llamados  4  sustituir  definitivamente  á  to¬ 
dos  los  antiguos  medios  de  locomoción  marítima  y  4 
transformar  las  condiciones  histéricas  de  la  navpgacion 
y  de  la  guerra  naval;  necesidad  tanto  mis  imperiosa 
y  urgente  cuanto  más  se  lia»  perfeccionado  las  primiti¬ 
vas  máquinas,  cuanto  mayor  viene  siendo  su  costo,  y 
cuanto  mis  decisiva  influencia  lian  llegado  á  ejercer  cn 
el  curso  du  las  expediciones  y  en  el  éxito  de  los  comba 
les. 

Si  grande  ha  sido,  desde  un  principio,  la  convenien¬ 
cia  de  que  el  cuidado  y  conservación  de  los  aparatos 
que  constituyen  una  parle  esencialisiina  de  las  marinas 
do  guerra  contemporáneas  estuvieran  encomendados  á 
personas  idóneas  y  competentes, — entonces  que  la  sim¬ 
plificación  de  las  maquinal  hacia  relativamente  mucho 
más  ficit  su  uso  y  que  el  concurso  del  aparejo  garanti¬ 
zaba,  hasta  cicrle  punto,  la  seguí  idad  del  buque  en  las 
averias  que  pudieren  ocasionar  la  impericia  del  con¬ 


ductor  ó  las  nalura'ei  contingencias  de  los  mecanis¬ 
mos;— hoy,  que  las  máquinas  marítimas  han  adquirido 
nutables  perfeccionamientos  á  costa  de  su  primitiva 
sencillez;  que  su  costo  lia  llegado  &  ser  excesivo  po 
erecto  do  la  gran  patencia  que  requieren  los  actúale 
buques  de  guerra;  que  el  aumento  de  las  necesidad 
por  una  parle,  y  los  progresos  do  la  industria,  por  o 
lian  introducido  absrdo  diferentes  aparatos  mecániu», 
con  diversos  uso3  y  aplicaciones;  y  que  el  aparejo' ha 
desaparecido  ya  de  los  modernos  tipos  de  boqueado 
combate;  la  misicn  del  Maquinista  ha  adquirldí»'  «mi 
grandísima  y  legitima  importancia  que  no  guardai  rola- 
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cion  con  la  de  uinguna  otra  de  las  clases 
que  constituyen  las  actuales  dotaciones. 

Por  lu  general,  cada  una  de  est  .s  cía 
necesidades  é  atenciones  inás  ó  minos  fi 
rentorlis,  derivadas  de  circunstancias  en  su 
te  anormales,  mientras  que  el  papel  del  Ma' 
siempre  trascendental  é  interesante,  siempre 
lidad  y  de  importancia,  lo  mismo  en  medio  do  lis  cal-  . 
mas  de  los  trópicos  que  en  las  borrascas  de  elevadas  la¬ 
titudes,  lo  mismo  entrando  ó  saliendo  de  puertos  pro¬ 
pio*  ó  neutrales,  que  sosteniendo  un  bloqueo  ó  evolo- 
tionando  en  el  sangriento  mar  del  combate  para'  hundir 
el  férreo  espolón  en  el  costado  del  baque  enemigo. 

Cualesquiera  quo  sean  las  condiciones  de  la  havega- 
eion  y  del  servicio,  la  importancia  de  las  funciones  del 
Maquinista  no  decae  jamás,  mientras  que  en  momentos 
dados,  en  ocasiones  solemnes  y  decisivas,  llegan  al  más 
alto  grado  de  interés  y  afectan  los  más  traseendanlales 
caracléres. 

Por  consiguiente,  y  si  bien  para  el  servicio  ordinario 
de  guardias  y  el  cuidado  inmediato  de  las.  máquinas, 
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son  suficientes,  por  lo  regular,  los  sencillos  rudimentos 
y  la  práctica  propia  de!  simplo  conductor;  para  la  per¬ 
fecta  conservación  de  los  aparatos,  para  prevenir  sus 
accidentas,  para  dirigir  las  obras  y  reparaciones  nece¬ 
sarias,  para  montar  las  máquinas  abordo  y  para  otros 
muchos  trabajos  análogos,  de  su  propia  y  natural  ¡n- 
cambeneia,  es  indispensable  que  el  Mupiinista  reúna  i 
la  experiencia  de  una  larga  carrera,  conocimientos  mu¬ 
cho  más  extensos  y  variados,  fruto  do  la  observación  y 
el  estudio  ayudados  de  la  asiduidad  y  la  perseverancia 
más  plausibles. 

¿Cómo  ocurrir,  sino,  á  las  infinitas  y  variadas  inci¬ 
dencias  de  un  largo  viaje  6  una  penosa  campaña  en  que 
el  buque,  abandonado  á  sus  propios  recursos  en  medio 
de  la  incomensurable  soledad  del  Occéano,  no  tiene  otro 
medio  de  salvación  que  la  competencia  y  la  idoneidad  de 
sus  individuos  en  el  ejercicio  de  sus  respectivas  profe¬ 
siones? 

¿Cómo  proveer,  sino,  i  la  inmediata  reparación  de 
las  averias  tan  ordinarias  y  frecuentes,  aun  en  ¡os  apa¬ 
ratos  más  concienzuda  y  altamente  perfeccionados,  so¬ 
bre  lodo  en  puntos  desprovistos  de  los  elementos  que 
a  proporcionan  il  comercio  y  la  industi  ¡a? 

\  ¿Cómo  responder,  rápida  é  iustanláneamcalp,  á  las 
inopinadas  exigencias  del  servicio,  en  los  momentos  su¬ 
premos  y  decisivos  de  uh  temporal  ó  de  un  combate...? 

•  •Verdaderamente  no  so  concibe  qae,  sin  detenidos  es. 
ludios  y  una  larga  práctica,  pueda  el  M  iquinisla  res 
ponder  satisfacloriamanlc  ¿  su  elevada  misión  en  las 
múltiples  y  repelidas  contingencias  de  la  navegación  y 
de  la 'guerra  marítima;  y  como  las  aptitudes  profesio 
nales  no  so  improvisan,  en  particular  tratándose  de  es- 
pecialidsdee  que  tiene*  más  de  experimentales  que  de 
t«úr¡easAsin  drjar  por  eso  de  requerir  un  vasto  caudal 
de  nocioneS^apt'Culativas;  es  indispensable  que  las  na¬ 
ciones  llamMas  á  so- tener  sobre  lós  inaras  una  escua¬ 
dra  numorósa  y  fuerte,  consagren  el  interés  mis  prefe¬ 
rente  á  lí|organizacion  de  un  cuerpo  de  Maquinistas 
apto  y  ejercitado  i  la  ajhira  de  sus  importantísimas 
funciones. 

La  experiencia  de  la  última  guerra  de  los  Estados- 
Unidos  y  los  funestos  resultados  que  produjo  la  inepti¬ 
tud  de  los  Maquinistas,  en  su  mayor  parte  extranjeros, 
que'dolaban  la  escuadra  italiana  en  el  memorable  com¬ 
bate  da  Lissa,  demuestran  con  dolorosa  evidencia  los 
inconvenientes  gravísimos  que  ofrece  en  circunstancies 
dadas,  li.  falla  de  idoneidad  y  de  competencia  en  los  en 
‘cargados  del  manejo  y  dirección  do  las  máquinas;  pe¬ 
ro,  aun  con  relación  al  servicio  normal  y  ordinario  de 
los  buques., de*  guerra,  dista  muchísimo  do  ser  indife¬ 
rente  el  grado  de  inteligencia  y  capacidad  del  personal 
da  maquinistas  [rincipalmente  si  se  tienen  en  cuenta, 
como  es  natural,  las  legitimas  conveniencias  del  Tesoro 
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Fácil  es  compreuder,  en  efecto,  que  no  pudría  minos 
de  ser  gravoso  y  perjudicial  para  el  Erario  el  fiar  á 
manos  inexpertas  é  incompetentes  el  cuidado  y  manejo 
de  aparatos  tan  costosos  como  los  de  nuestras  fragatas 
modernas,  cuyo  vale  excede  de  seis  millones  de  reales; 
y  que,  por  un  órden  natural,  cuanto  mayor  sea  la  in¬ 
competencia  de  los  que  los  tengan  á  su  cargo,  menor 
tiene  que  ser  la  duración  de  aquellos,  mayores  los  con  - 
sumos  y  más  frecuenta  la  necesidad  de  recorridas  y  re¬ 
paraciones  que  absorven  sumís  considerables  y  privan 
al  Estado  de  utilizar  los  servicio*  de  una  gran  parte 
del  material  Ilutante. 

En  particular,  la  conservación  de  los  aparatos  y  la 
gran  economía  consigaiente,  depende  de  una  manera 
tan  directa  de  la  inteligencia,  el  zelo  y  la  capacidad  dal 
Maquiniita,  que  según  la  Memoria  anual  de  una  cono¬ 
cida  sociedad  de  seguros  costra  las  explosiones  de  las 
calderas,  de  8S  accidental  de  esta  clase  ocurridos  du¬ 
rante  el  año  de  1875  en  la  marina  mercante  inglesa,  55 
ó  sea  57‘4  por  100  han  podido  evitarse  por  los  con¬ 
ductores,  confurms  resulta  de  los  datos  registrados  por 
la  Compañía. 

Las  conveniencias  económicas,  por  un  lado,  y  el  in¬ 
terés  inmensarnonte  más  alto,  infinitamente  mis  sagra¬ 
do,  de  la  conservación  de  les  equipage3  y  del  decoro 
nacional,  por  otro,  exijen,  por  lo  tanto,  un  late  y  gra¬ 
dual  ensanche  de  los  conocimientos  técnicos  y  profesio¬ 
nales  del  Maquinista,  y  como  consecuencia  inmediata, 
un  aumento  proporcionado  do  retribución  y  considera¬ 
ciones,  porque  no  es  posible  contar  con  un  personal  apto 
y  experimentado  en  cualquiera  de  los  ramos  dal  trabiju, 
sin  el  aliciente  de  la  utilidad  y  de  una  posición  deco¬ 
rosa. 

De  aquí,  la  prof  rente  atención  de  que  viene  siando 
objeto  el  eueipo  de  Maquinistas  en  la  generalidad  de  las 
naciones  marítimas,  y  I03  estímulos  que  por  todas  par¬ 
tes  se  ofrecen  i  sus  individuos,  cuyos  premios  y  recom¬ 
pensas  tienen  ineonleslab!em»nte  el  carácter  de  gastos 
reproductivos,  ptescindiondo  del  fondo  do  justicia  y  de 
equidad  que  encierran  si  se  toman  en  cuenta  las  pena¬ 
lidades  que  afectan  á  rsi  laboriosa  clase  y  que  abra¬ 
vian  notablemente  su  vida,  sobro  todo  coando  á  los  mo¬ 
dificadores  específicos  do  la  profesión,  acompaña  una 
prolongada  permanencia  bajo  el  ardiente  c  ima  de  lo* 
trópicos. 

Inglaterra,  tal  vez  la  nación  más  celosa  de  sus  inte¬ 
reses  marítimos,  es  también  la  que  con  mayor  solicitud 
ha  tratado  dn  crear  y  sostener  el  servicio  de  su  marina 
de  guerra  un  escogido  («ersonal  de  maquinistas  que  ha¬ 
ce  honor  á  la  acertada  previsión  del  Almirantazgo  bri¬ 
tánico  por  sus  condiciones  espaciales  de  aptitud  y  sufi¬ 
ciencia,  justa  y  equitativamente  remuneradas,  en  rela- 
cian  can  todos  los  demás  cuerpos  auxiliares  de  la  Ar¬ 
mada. 
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Conforme  4  sus  achule»  bases  orgánica?,  el  cuerpo 
de  Maquinista»  de  !a  marina  inglesa ,  »e  «■'jin pcnir  de  : 
chico  fiase». — Je  fes  inspectores  de  maquinaria  Clnef  , 
htsptclors  o[  Machini'n/  ,  Inspectores  de  maquinaria' 
lns¡>«dnrt  of  Mnchintn¡  ,  Maquinista»  jefes  Cíurf 
En(jincers\  Maquinistas  .  fcinjincrrs  y  Ayudantes  ma-  ; 
quin  islas  Assistaul  fliar/i'ium  , — equiparadas  mn  la»  I 
del  Cuerpo  general  dosJc  Capilan  de  natío  ('¡ituins  ■ 
con  más  de  tri:s  añ  >»  de  ;iuíigü<,d.id  hasta  la  i]c  linar-  i 
du»  marinas  M¡d$hi¡nnrn  \  equivalente  á  la  de  V Te¬ 
rrees  de!  F.jóreito;  y  ¡ihadirndo  el  incsnlivu  del  lucro 
al  aliciente  de  una  consideración  iillnal  el-vada,  el  lío- 
liierno  del  lleino  I  'nido  ofrece,  á  ¡a  vez,  á  lo?  maqui¬ 
nista?  de  su  escuadra  entotume  idus  muy  superiores  a 
los  de  las  demás  marinas,  disfrutando  los  Jefes  inspec¬ 
tores  y  ios  Inspectores  de  maquinaria,  con  destino  en  la 
reserva  de  buques  de  vapor,  el  sueldo  anual  de  12.775 
pésalas:  los  demás  Jefes  inspectores  é  Inspectores  el  de 
11.4(10:  los  Maquinistas  jefes,  el  de  5.475,  A  8.200 
pesetas,  sefli n  sus  años  de  servicio:  los  Maquinadlas, 
el  de  4. tOO  4  3.475  pesetas,  se»un  su  antigüedad  y  el 
tiempo  que  hayan  permanecido  emi  el  cargo  de  su  pro- 
ftsiou;  y  los  Ayudantes  maquinistas  de  1.*  y  2.*  clase, 
el  de  ó. 400  y  2  725  pesetas  respectivamente. 

Alemania  que,  aspirando  í  la  categoría  do  potencia 
marítima  de  primer  orden,  no  perdona  m^dio  ni  sacri¬ 
ficio  alguno  que  pueda  contribuir  í  la  sólida  y  defini¬ 
tiva  organización  de  una  marina  de  guerra,  digna  de 
su  preponderancia  continental;  lia  consagrado  también 
un  interés  especialisimo  4  la  creación  del  Cuerpo  de  Ma¬ 
quinistas,  que  se  compone  actualmente  de  Ingenieros 
do  máquinas  ÍSlnschinen  I tnjcnicure )  y  Maquinistas 
(fíahlmcitesr): — los  primeros  con  la  categoría  de  oficia¬ 
las,  y  los  segundos  con  lado  oficíales  de  mar  y  sub  ofi¬ 
ciales.  Los  Ingenieros  de  máquinas,  cuya  criación  data 
do  7  de  Mayo  de  IH72,  toman  el  cargo  de  las  de  buques 
mayores  y  proceden  de  la  clase  do  Maquinistas,  me¬ 
diante  ex4m«n  que  acredito  su  suficiencia,  después  du 
contar  dos  aios  de  cargo  y  de  ellos  seis  meses  cuando 
menos,  en  buquss  blindados  ó  de  citarla  cliso  para 
arriba. 

Las  categorías  de  que  consta  el  Cuerpo,  son  las  si¬ 
guientes:  Ingenieros  de  Máquinas  jefes,  con  asimilación 
de  Capitanes-tenientes,  y  7.05U  prselus  anuales  de  suel¬ 
do:  Ingoriieros  de  máquinas,  con  categoría  do  Tenientes 
de  marina  y  5.272*50  pesetas:  Snb-ingenieros  de  má¬ 
quinas,  con  la  de  Sub-lenieriles  de  marina  y  4.218  {lo¬ 
setas:  Maquinistas  jefes,  con  la  de  oficíales  de  mar  de 
1  .*  clase  y  2,812  pesetas:  Maquinistas,  con  la  de  ofi¬ 
ciales  de  mar  de.  2.'  y  2,284*75:  Sub- oficiales  maqui¬ 
nistas  de  1.*  clase,  con  Ja  de  sub-oílciales  de  1.'  y 
843*60  pesetas:  Sub  oficiales  maquinistas  de  2.*  clase, 
con  la  de  sub-oliciales  de  2."  y  052*70  pesetas:  Aspi¬ 
rantes  maquinistas  de  1.*  clase,  culi  la  do  marineros  de 


I  *  y  357*25  pesetas;  y  Aspirantes  maquinistas  da  2.* 
clase .  con  la  de  marineros  de  2.*  y  275*00  pesetas. 

Independientemente  de  los  goces  expresados,  se  abo¬ 
nan  á  1 ,?  Sub  oficiales  y  Aspirantes  maquinistas  sobro 
sueldos  profesionales  eqiiiva'ciUe?  4  ui4s  de  la  cuarta 
parle  de  los  haberes*  desús  clases. 

Cu  la  marina  austríaca,  digna  seguramente  do  figu¬ 
rar  entre  la?  mejor  organizadas  de  nuestra  ¿paca,  el 
personal  de  maq  unist  is  33  divide  en  cuatro  chases: 
Maquinistas  principales,  con  la  asimilación  de  Ca¬ 
pitanes  de  corbeta,  4 ,859  2o  poseías  anuales  de  suel¬ 
do,  y  1,187  de  refacción  de  alojamiento,  por  término 
medio:  Maquinistas  de  I  .*  cliso,  con  la  de  Tenientes  da 
navio  de  I.1  y  4,1 1 5 ‘ 50  y  884  pesetas  respectivamente: 
Maquinistas  de  2.*  clase,  con  asimilación  de  Tenientes 
do  navio  d»  2.*  y  3,258*50  y  884  pesetas,  con  iguaUs 
eoaceptos;  y  Maquinistas  de  5.*  clase,  con  asimilación 
de  Alféreces  de  navio  y  2,527*50  y  562  pessla9. 

Por  último  les  maquinistas  de  la  armada  francesa, 
se  distribuyen  en  las  elases  siguientes: — Maquinistas  je¬ 
fes,  e»n  la  asimilación  de  Capitanes  da  corbeta  y  sueldo 
de  4,750  pesetas  anual’  s  en  tierra  y  5,819  en  la  mar: 
Maquinistas  principales  de  1.*  clase,  con  la  da  Tenien¬ 
tes  de  navio  y  5,192  y  4,544  pesetas:  Maquinistas  / 
principales  de  2.’  clase,  con  la  de  Alféreces  de  navio,  y|§ 
2,518  y  5,800  líeselas:  Primeros  maquinistas  áe  1J| 
clase,  con  asimilación  de  primeros  Contramaestres, 0~ 
1,710  y  2,850  pesetas:  Primeros  maquinistas  de  J  * 
clase,  con  la  misma  asimilación,  y  1,339  y  2,565 jisj*.. 
tas:  Segundos  maquinistas  de  1.*  clase,  con  asimilair¡on 
de  segundos  Contramaestres,  y  1,026  y  1,710  ’ 

Segundos  maquinistas  de  2.*  clase,  con  la  mié  J§  asi¬ 
milados,  y  921  50  y  1,550  pesetas:  Alumr  09  iteaqui- 
uislas,  con  684  y  1,140  pesetas:  Ayudan»  e3  de  máqui¬ 
na  de  laclase,  eon  asimilación  de  tederos  Contra¬ 
maestres  y  684  y  1,140  pésalas;  y  Xyudfiüde  má¬ 
quina  d«  2.*  clase,  con  igual  ssimMacíonTj^I 5*60  y 
1 ,026  pesetas.  ,■ 

Ademas,  tanto  ta  oficiales  como  los  sub-oflelaleí  d*I 
Cuerpo,  disfrutan  usignachn  dé  meta,  en  la  máf 

Por  el  mismo  Orden,  y  s¡  bivn  bajo  distintas' bt»a, 
la  inmensa  mayoila  de  jas  naciones  marítimas  han,  pre¬ 
curado  ensanchar  el  porvenir  del  cuerpo  de  Maqu mis¬ 
tas,  ora  asimilando  su  organización  4  la  de  lasl¡¡*«s 
marinas;  ya  dándoles  ingreso  en  cl  cuerpo  de  Ingenie¬ 
ros,  como  se  ha  propuesto  en  Italia  por  el  ministro  IU- 
boty;  ya  concediéndoles  privilegios  y  elsvando  sus  goces 
al  nivel  de  las  clases  más  favorecidas,  conforme  se  sig¬ 
nificó  poi  el  Ingeniero  en  jefe  de  la  marina-de  los  Lsla- 
dos-Unidos,  J.  W.  King,  en  la  Memoria  urtoal  del  Mi¬ 
nisterio  del  ramo,  de  1875. 

Los  alicientes  y  las  ventajas  concedidas  á  la  clB«e  de 
que  nos  ocupamos,  varían,  pues,  de  unas  naeiones  i 
oirás,  según  sus  tendencias  y  sus  caraclérea  respectivos; 
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pero,  muy  rara  será  ia  que,  por  un  medio  ó  por  otro, 
no  iiaya  procurado  hasta  ahora,  y  no  procure  quizás 
con  mis  interés  en  lo  sucesivo,  crearse  un  personal  de 
maquinistas,  inteligente  y  ■  xperimentado,  en  armonía 
con  la  importancia  de  sus  funciones,  y  Cun  el  espíritu 
del  siglo  en  que  vivimos. 

Lo  contrario  seria  desconocer  los  intereses  más  vita¬ 
les  de  las  nurinas  modernas;  y  por  fortuna,  ni  llega  á 
ese  extremo  la  imprevisión  tío  los  gobiernos, — aun  los 
raénos  celosos  de  la  dignidad  nacional  y  de  las  conve¬ 
niencias  económicas  de  los  astadus, — ni  es  tanta  311  ob¬ 
cecación  que  llegue  basta  5  ¡criticar  la  seguridad  de  los 
buques  y  de  las  escuadras,  la  existencia  da  las  tripula¬ 
ciones  y  el  honor  del  pabellón,  á  un.  p*qu#ño  exceso  da 
gastos  y  4  un  juslo  y  m*recido  aumente  de  considera¬ 
ciones  en  favor  da  u  ia  cías?  digna  baja  todos  conceptos 
de  los  más  honrosos  estímulos. 


Con  objeto  de  asegurarse  del  grado  de  certeza  de  1  •= 
rumores  extendidos  resp^cLo  á  los  inconvenientes  do  i>ns 
recalentadores  de  vapor,  el  Comandante  de  la  escuadra 
permanente  italiana  dirigió  un  interrogatorio  al  Maqui¬ 
nista  de  ia  fragata  Vcnezía,  que  tiene  do»  de  sus  calde¬ 
ras  surtidas  de  los  expresados  apiratos;  habiendo  eva- 
tlRado  su  informe  el  Maquinista  consultado,  en  los  tér¬ 
minos  siguientes: 

p.*  pregunta.  ¿$3  pueden  encender  solamente  los 
lis  de  las  calderas  provistas  de  rocalentadorcs,  sin 
|o  de  perjudicar  de  algún  modo  estos  aparatos  per 
le!  eilor  á  que  s*  someten  los  tubos  antes  do  que 
•1  vapftr  circula;  ó  es  preferible  obtener  primero  vapor 
con  las  Videras  sin  reealenl adores? 

Respuesta.  No  corren  riesgo  alguno  los  recálenla 
dores  póffjp  se  enciendan  solamente  los  fuegos  de  las 
calderas  q^Jos  tienen,  en  atención  i  que  estando  fríos 
*1  principiaos  conductos  de  llama  y  el  buque  eslacio 
Bario,  la  ambustión  no  es  activa,  el  calórico  desarro¬ 
llado  se  atóorve  casi  en  su  totalidad  por  el  aguí  de  las 
calderas  jet  tiroespoeo  enérgico.  Por  consiguiente, 
seria  no  sólo  antieconómico,  sine  hasta  inútil,  el  encen¬ 
der  primero,  para  tener  presión,  las  calderas  sin  reca- 
lentaáores,  no  habiendo  necesidad  de  servirse  de  ellas. 

L#f «calentadores  puedan  perjudicarse  cuando  no  se 
b&6é%ten  ia  combustión  en  tos  hornos  y  se  inflaman  los 
gasei  combustibles  en  los  conductos  del  humo;  pero  hay 
medios  de  evitarlo. 

2 .*  pregunta.  ¿La  temperatura  del  vapor,  por  efecto 
da  los  recalenladores,  puede  elevarse  basta  el  punto  de 
quemar  las-empaquetaduras  de  los  cilindros  y  de  vapo¬ 
rear  las. materias  grasas  del  interior? 

¿Cuales  son  las  precauciones  adoptadas  abordo  de  la 
Fíne am  para  prevenir  esas  avei  ias? 

Respuesta.  Por  consecuencia  de  la  imperfecta  coru- 
tasUiijcl. carbón  efl  los  hornos,  la  temperatura  pue- 


<h  elevarse  Insta  el  punto  de  quemar  las  empaquetadu¬ 
ras  y  lie  vaporizar  la  materias  grasas.  Para  impedirlo 
basta  con  cuidar  de  qua  la  combustión  se  haga  bien  en 
los  hornos,  de  mo  lo  que  lodos  los  gases  combustibles 
se  quemen  intes  de  llegar  al  recalentado!'.  Esto  entra  en 
e!  círeulo  de  las  regla»  ordinarias  aplicables  4  todas  las 
•lideras,  con  rceaientadorc3  ó  sin  ello?,  y  se  reduce  á 
abrir  y  cerrar  oportunamente  las  puertas  de  ios  cenice¬ 
ros  y  dt*  los  hornos. 

5.'  pregunta.  ¿Cuales  son  la?  averia?  que  pueden  re¬ 
sultar  de  esta  combustión  imperf-cta,  además  de  rayar¬ 
se  las  superficies  ¡«tenores  de  los  cilindros  y  de  las  vál¬ 
vula?  distribuidoras? 

Respuesta.  Las  micas  averia?  que  pueden  ta  saría  á 
consecuencia  de  ¡a  gran  elevación  de  la  temperatura  del 
vapor,  son  ci  deterioro  do  las  empaquetaduras  de  rauf- 
chuc,  la  rayad  11ra  de  las  fases  de  las  válvulas  de  distri¬ 
bución  y  Imta  el  desperfecto  de  la  sup'rllei»  interior 
dul  cilindro  Estas  averias  pueden  evitarse,  como  queda 
indicado,  y  cuando  llegan  A  producirse  pueden  consis¬ 
tir  más  bien  eu  que  los  pistones,  no  eslen  perfecta in  mi  - 
te  unidos  á  sus  émbolos,  con  lición  indispensable  ea  las 
máquinas  liorizontale»  de  grandes  dimensiones. 

•1.'  pregunta.  ¿Qué  ecouoinl»  de  eombu.slible  pro¬ 
porcionan  las  calderas  con  recalentadores  re;p;clo  4  ¡as 
que  no  los  tienen? 

Respuesta.  No  se  han  hedió  experiencias  compara¬ 
tivas  bajo  el  punto  de  vista  dd  consumo  de  carb  ¡n. 

h.1  pregunta.  ¿Qué  aumento  da  revoluciones  se  ob¬ 
tiene  cuando  se  emplean  calderas  con  recalentadores? 

Respuesta.  Empleando  las  dos  calderas  provistas  de 
recalentados,  so  llegó  hasta  di  revoluciones  por  mi¬ 
nuto;  y  con  dos  calderas  orJin  trias  la  máquina  no  ha¬ 
cia  arriba  de  38. — » 

Pji*  nuestra  parte  croemos  que,  aun  fuera  de  los  ca¬ 
sos  4  que  aluden  la  segunda  pregunta  y  su  contestación 
respectiva,  las  empaquetaduras  decantcliuc  ofrecen  si¬ 
rios  inconvenientes  en  ias  máquinas  dota  la?  d;  aparatos 
recalenladores,  puoslo  que  el  caotctiuc  se  funde  á  18o* 
y  se  reblandece  á  temperaturas  h  istanta  inferiores,  h  ¡s  - 
ta  el  extremo  da  psrder  toda  elasticidad,  sien  lo  asi  que 
la  reoaldíaoeion  en  las  máquina?  marítimas  oscila  por 
regla  general  entre  lili  y  201)  grado?  cent  ¡grado?;  en 
cuyo  concepto  opinamos  como  M.  IMacour  que  las  em¬ 
paquetaduras  de  que  ss  trata  debí  Tan  p-u3cribirse  en 
absoluto  de  las  máquinas  4  que  venimos  reír  ¡ándonos, 
sustituyéndolas  con  las  metálicas  y  hasta  con  las  de  cá¬ 
ñamo  y  algodón  en  las  parle.?  frutan!»  s. 

Ai  mismo  tiempo  y  aceptando  los  cálculos  de!  citado 
Ingeniero,  Director  de  trabajos  de  las  Mensagerias  fian  - 
cesas,  no  creemos  aventurado  fijar  en  10  por  100  la 
economía  de  combustible  que  proporcionan  las  calderas 
con  recalenladores  respecto  4  las  ordinaria?;  sintiendo 
no  poder  añadir  4  los  dalos  recogidos  hasta  ahora,  so- 
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cion  y  descarga,  tiene  mi  espesor  de  (V"01  y  la  opues¬ 
ta  uno  de  O,  "008.  Los  lomillos  que  fijan  estas  lapas 
tienen  un  diámetro  doble  de!  cxp^or  máximo  ó  sea: 

Diámetro  de  ios  lo  i.dlos—dxU.DI  1  -:;0,“'022. 

La  distancia  de  centro  á  o, entro  de  tomillos  es  do  5 
diámetros  y  Saque  hay  entre  la  cir  ■unfenncia  d<d  orifi  - 
ció  y  la  estertor  de  la  lapa  es  ¡«u.ii  al  radio  dei  torni¬ 
llo.  Todas  estas  dimensiones  están  tomadas  da  las  re¬ 
ptas  dadas  por  Fairluirsi  para  las  construcciones  de 
hierro. 

HÚMHA  UE  AIRE. 

Existe  en  el  taller  ite  Maquinaria  una  bsmbi  de  aíre 
vertical,  que  perteneció  á  las  máquinas  instaladas  en  él 
cañonero  Pradera-,  veamos  si  es  aplicable  al  María.  Su 
diámetro  interior  en  el  sitio  de  la  camisa  de  bronce  6 
sea  el  exterior  dei  émbolo  es  do  O, *561)  y  el  mayor 
curso  posible  está  dado  evidentemente  por  la  relación. 

Curso  del  émbolo  de  la  buinbi— Altura  de  la  camisa- 
altura  del  émbolo — (>.raD20do  juego=0,n'563 — 0,100 
— 0, 20=0, "243.  De  estas  dimensiones  resulta  que  el 
émbolo  de  la  bomba  do  aire  engendra  un  volíimer, 
Vb— r;-.b!/i|,=Ü,n,10díll579í  1 ;  el  engendrado  por  los 
de*  émbolos  molores  es  V— 0,"'3i‘ó0í2;ji  y  la  relación 
entre  ambos 

-^-=0,055503  Ateneo 

Esta  relación  es  inferior  al  limite  mínimo  de  0,0G  (1) 
que  le  asigna  la  teoría,  por  consiguiente  no  podemos 
utilizar  esta  bomba  para  el  objeto  que  nos  propone¬ 
rnos:  es  necesario  proyectar  una  nueva.  La  posición 
vertical  en  que  conviene  establecerla  para  aprovechar 
tas  capacidades  disponibles  á  bordo,  el  pequeño  gasto 
de  una  bomba  de  esta  especie  cuando  se  aplica  á  los 
condensadores  tubulares,  nos  lian  hecho  adoptarla  de 
simple  electo. 

En  vez  de  calcular  el  volumen  teórico  del  cuerpo  de 
bomba  de  manera  que  sea  capaz  de  contener  los  Huidos 
acumulados  en  el  condensador  durante  una  revolución 
de  la  máquina,  nos  hemos  valido  de  la  relación  entre 
aquel  volumen  y  el  engendrado  por  los  dos  émbolos  mo¬ 
tores:  procedimiento  es  este  más  empírico,  pero,  i  no 
dudarlo,  de  resultados  inás  positivos,  por  qus  las  fór¬ 
mulas  de  los  constructores  teóricos  so  encuentran  en 
este  caso,  atestadas  de  coeficientes  experimeitales  y  de 
cantidades  sumamente  variables,  para  tener  confianza 
en  los  resultados  de  su  aplicación.  Si  hemos  de  aceptar 
las  doctrinas  de  la  teoría  mecánica  del  calor,  an  la  cual 
cifra  su  porvenir  la  dinámica  moderna,  no  son  aplica¬ 
bles  ai  vapor  de  agua  las  leyes  de  Mariotte  y  Guy- 
Ltiysiac,  en  las  que  se  fundan  las  fórmulas  desarrolla- 

(1 1  V i-aic  rl  Curso  práctico  de  m:i«|tlíuns  de  vapor  de  Mr. 
Fremmvillf ,  página  270. 


las  en  'o?  tratados  de  construcción  de  máquinas  para 
determinar  el  vcdhmen  ile  que  se  trata:  be  aquí  como  al 
parecer  más  empírico5,  estamos  mis  cerca  de  la  teoría 
vcrdidera.  Por  otra  parlero  ts  completamente  racio¬ 
nal,  cuando  si  quiere  determinar  !a  capacidad  del  es¬ 
pacio  donde  han  de  pre  ;i pitarse  ios  II  iLlos  aspirados 
del  condensador,  y  antis  contenidos  en  la  capacidad 
del  cilindro  He  vapor,  comparar  entre  si  estas  capaci- 
da  íes  y  valerse  de  su  relación  abstracta?  Memos  adop¬ 
tado,  en  esto  concepto,  la  relación  de  1  á  7  entre  el 
volumen  de  la  bomba  y  el  de  los  dos  cilindros,  asi  te¬ 
nemos; 

2V=volúmen  de  los  dos  cilindros— 0,mU50i254, 

9V 

Yb= volumen  de  la  bomba=-7L— =0fm*0G4546o. 

Calculemos  ahora  el  curso  y  diámetro  de  la  bomba. 
No  existe  en  e!  eje  intermedio  un  codo  entre  los  ci- 
giteñales  principales  que  permitía  transmitir  el  movi¬ 
miento;  ponérselo  seria  largo  y  dispendioso:  hay  qne 
instalar  en  el  centro  del  eje  uní  excéntrica  da  un  cur¬ 
so  moderado,  para  no  acrecentar  los  rozamientos,  in¬ 
dispensables  en  esto  órgano  de  trasmisión.  Fijando  su 
curso  en  0,"'30Q,  hemos  deducido  inmediatamente  eL 
rádio  interior  n  de  la  bomba: 

5,14159x0,5  ril=0,mJ0045iGa,  ó  bien 
0,942477  ri*=0, 0045465, 
lerrolán  r,=0“201: 

o  en  1879  diámetro  interno  ¿,=0,522 
Diámetro  esterior=Diámelro  interior -j-2xe*pq¡ 
la  camisa  de  bronce-j-2xespcsor  del  cuerpo  de 
cion 

de=Diárnetro  ester no=0 ,®322 +S 
0,010+2x0,020 
d=0,"582 

Los  espesores  que  figuran  en  las  relaewHies. prece¬ 
dentes  se  han  determinado  por  eompa ración  feno  ios  de 
las  bombas  de  aire  de  los  cañoneros,  adoptasd&p  liá  mis¬ 
ma  relación  entre  espesores  y  diámetros.  ifNdiásmtro 
interior  del  depósito  alto,  determinado  del  misuÉ  modo 
resulta  ser, 

D»=0,-682  J 

Diámetro  estertor  da  arandelas  =0m762.  % 

Altura  de  la  eamísa=Curso+altura  de!  ém^o)o+ 
juego=0, "500+0, "100+0, *070. 

=° -47Ó.  jgl 

Las  válvulas  de  pié  del  émbolo  y  de  cabeza  serán 
circulares,  de  caulohuc  y  provistas  de  topes'  metálicos 
cuadrados.  % 

Su  radio  rt)  calculado  á  razón  do  12  centímetros  por 
caballo  nominal,  se  obtuvo  como  sigue:  7: 

Arca  total  de  las  4  válvulas=2ttx  12=348  centí¬ 
metros  cuadrados. 
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Ar$a  do  cada  una= 


31$ 

^ 87 
*r?= 87 


centímetros  cuadrados  i 


nos  i2<>  revoluciones,  podremos  calcular  las  dimensio- 


~~~ — ^  27,09  —5,2  centímetros. 

Más,  en  realidad,  las  sumas  de  las  áreas  de  los  ori¬ 
ficias  dan  una  abertura  para  el  paso  del  agua  próxima¬ 
mente  igual  á  los  dos  tercios  del  área  del  circulo  lleno 
6  sea  de  232  centímetros  cuadrados.  Veamos  si  esta 
área  es  suficiente.  La  velocidad  del  liquido  á  través  de 
las  válvulas  de  pió  es  debida  á  la  diferencia  de  tensio¬ 
nes  en  el  condensador  y  en  la  lomba,  diferencia  que 
llega  á  máximo  suponiendo  en  la  bomba  el  vacio  s  i 
absoluto  y  temándola  igual  &  In  presión  r-n  la  cámara 
da  cosdensncion,  que  es  de  7Gm/m  de  mercurio.  Ksto 
equivale  i  una  altura  de  agua  h,  igual  al  i.°  término 
de  la  proporción 

0  “700  :  10, “53  ::  0  “076  li,  hr=l,“033. 

Admitiendo,  como  de  ordinario,  que  el  movimiento 
del  fluido  se  verifica  con  arreglo  á  la  ley  d>l  paralelismo 
de  las  capas,  ó  que  sea  permanente,  y  aplicando  el  teo- 
¡|jU'enia  de  Torrieelll,  so  tiene. 

<  ¡Vt= Velocidad  del  agua  á  través  da  las  vá’.vulas=: 

.  . 

'  i  sea  VT—  ^19,02x1,035=  /20,2G7.Í60=i"u0 
^hora  bien,  durante  una  revolución  de  la  máquina 
idi  a  el  émbolo  de  la  bomba  da  aire  2  veces  su  vo- 
lúrBen  teórico;  pero  como  lu  máquina  dá  cuando  más 
50  resoluciones  por  minuto,  ó  sea  media  revolución  por 
segundo, el  gastoá  través  de  las  vá'vulas  se  reduce  al  vo- 
lúmen 'teórico  de  la  bomba.  En  virtud  de  esto,  si  llama- 

■  ..i 

mos  St  la  sección  de  las  -4  válvulas  y  K  coeficiente  del 
gasto  q^stimaremos  en  0,73,  tendremos  para  cal¬ 
cular  ST  Relación:  K  ST  Y,=Vb  ó  reemplazadas  las 
js  va'ores  numéricos, 

0,75x4 ,5xS,=0,  “3340í5. 
i  10005; 

‘J.uegn  las  dimensiones  de  las  válvulas,  funciones  to¬ 
das  de  so  diámetro,  son  suficientes,  puesto  que  el  área 
útil  de  252  centímetro»  es  mayor  que  los  100,65  cen- 
timalros  que  teóricamente  se  necesitarían. 

•  Üa'allnra  de¡  émbolo,  el  díécnetru  de  su  vástago,  y 
Jal  dimensiones  de  la  excéntrica,  collar  y  barra  de 
transínislon  están  determinados  con  sujeecion  a  las  re- 
,gi|^adás  por  Mr.  Ledieu  en  su  datado  de  máquinas 
de  vapor  matínas. 

.  ’P  .  .  .  •  .  i  '  , 

BOMBA  CENTltÍFÜGA. 

aaremos  por  buscar  la  cantidad  de  agua  refri¬ 
gerante  necesaria  para  la  condensación  y  ésta  represen- 
4|¡gel  gasto  de  la  bomba.  Con  este  dato  y  sabiendo  qoe 
una  máquina  aaxiiiar  que  dé  por. lo  rné- 


*  lies  de  nuestra  centrifuga. 

Como  primera  aproximación  determinaremos  e!  peso 
del  agua  refrigerante  por  la  fórmula: 

n  /,~T 
P=f)~ - 

1  T*— / 

siendo  p  el  peso  del  vapor  remitido  al  condensador  en 
cada  revolución  de  la  máquina,  cantidad  iguala  4  ve¬ 
ces  el  volumen  engendrado  por  uno  d»  los  émbolos  mul¬ 
tiplicado  por  el  peso  especifico  de!  vapor  á  la  presión  de 
\  45  libras  que  es  la  del  régimen  normal,  y  por  la  frac¬ 
ción  del  curso  durante  la  cual  se  verifica  la  admisión. 
Corno  en  este  cálculo  hemos  prescindido  del  p*so  del  va¬ 
por  que  ocupa  los  espacios  muertos,  supondremos  por 
compensación  que  la  esponsión  tangí  lugar  solamente 
durante  el  ultimo  4.*  del  curso.  Llamando: 

C  el  curso  de  ios  éml)-.!os 
D  el  diámetro  do  los  mismos 
Tendremos: 

Volumen  engendrado  por  1  do  los  émbolos—  ■. 

-i.1rD.!C=0,“I¿252l77 

Volumen  engendrado  por  los  id.  en  una  revelo  non 

completa  4x--.tU*C=0, 900870930179  metros  cúbi- 

4 

c.r.s . 

Yoííunen  de  vapor  gastado  0,75x-^--i)!C— 

0,675033212052  metros  cñbicos. 

Presión  normal  45  libras  sobre  pulgada  cuadrada  in¬ 
glesado  alinúsferas=228ü  milímetros  de  marcurio. 
Temperatura  correspondiente  á  esta  presión  155*91, 
Peso  en  Kiióg ramos  del  mélro  cúbico  de  vapor  en  es¬ 
tas  condiciones— 1 ,  kilógramos  708. 

Peso  del  vapor  remitido  á  los  condensadores  durante 
un*  revolución  do  la  máquiim— 

=p=i  ,015401 5087 1 75 í5G  kilogramos. 

:•  K=6Üu,  5+0,505jt 

siendo  lv  la  cantidad  total  de  calor  contenida  en  un  ki¬ 
logramo  de  vapor  en  estado  de  saturación  y  á  la  tem¬ 
peratura  5,  por  lo  tanto: 

e=  i  35*91 
K =647*5  i 

Tero,  procediendo  asi,  liemos  despreciado  la  diferen¬ 
cia  de  tunqif  raturas  antes  y  después  de  la  espansion, 
omisión  tolerable  en  una  primera  aproximación. 

Si  nes  proponemos  sostener  en  el  condensador  una 
presión  medida  por  5  pulgadas  inglesas  de  mercurio  ó 

sea  7G-~  la  temperatura  del  agua  de  condensación 

MI 

será: 

T— tf»°21 

La  temperatura  del  agua  refrigerante  á  su  salida  del 
condensador  puede  admitirse  que  sea 
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T=32*  centigrailos=90®  l'arcnltiMl.  y  l,i  tempera-  | 
tura  de  la  misma  agua  íi  «u  entrada  cu  aquel  red-  : 
píente  es  en  estos  climas  de  27"  centígrados. 

por  las 


/.  ~T 


Sustituyendo  en  la  fórmula  |‘=yi ^ 

temperaturas  sus  valores,  se  encuentra: 

l»=r/iX  120,23 

Si  se  traíase  de  un  condensador  de  invección  en  el 
eual  se  soslu viese  una  tciuion  de.  7 ti""'’  de  mercurio;  ó 
lo  que  es  igual  una  temperatura  de  itt‘21  ia  fórmula 
seria: 

h — T 

Pi=¡)  — ; y  sustituidos  los  valores  anteriores  se 
hall&i  la: 

Pi~/ix3I  ,1»'» 

La  relación  entro  las  dos  cantidades  de  agua  serla: 

I»  120.23  .  ... 

Tr='5ñor=°’'0 

P 

ó  si  se  quiere  -—=5,8  es  decir  que  el  pc30  del  agua 

¡•••frigerante  es  próximamente  4  veces  el  de  la  de  in¬ 
yección.  Kslu  resultado  está  conforme  con  la  experien¬ 
cia. 

Solo  nos  rosta  ahora  dar  i  p  el  valor  antes  calculado 
y  tfeotuar  la  mulliplicadiui  io  cual  nos  da: 

P= 138,747 54508  k  i  logramos 

p 

pt— _„...-=l55  25|  litros 


1,020 


/iteno, 

ti*  lugar  Je  lt*.. 

Representando  en  esta  última  fórmula  Pi  los  litros  de 
agua  del  mar  que  corresponden  a  los  P  kilógnimo?. 

Segunda  aproximación  del  valor  de  P — Ateniéndonos 
i  lo  que  nos  ensena  la  teoría  mecánica  del  calor,  sí 
queremos  obtener  con  exactitud  la  temperatura  8  del 
vapor  después  de  su  expansión,  debemos  ca  oular  ante 
lodo  el  volumen  ocupado  por  un  kilogramo  de  vapor  al 
fin  de  la  expansión.  La  masa  y  por  consiguiente  c!  po¬ 
so  del  \apor,  es  la  misma  en  el  momento  en  que  cesa  la 
admisión,  que  durante  la  espansion  y  quo  al  concluir 
ésta;  veamos  pues  cuanto  pesa  el  vapor  que  entra  en 
los  dos  cilindros  d uranio  un  simple  curso. 

Volumen  teórico  de  1  cilindro— 

- rR,C~0,"’'22o2l77 

4 

Volumen  de  los  dos  cilindros— 

Poso  correspondiente  ú  este  último  volumen  sino  ha¬ 
bióse  «spansion= 

— -^-írD'Cxl  .708=0,7095450032  tildáramos 

Idem,  ídem  con  espanslon= 

~X  ~ ^D.*Cx 1 ,708=0851 70077474  kilogramos 

»  +• 


El  vnlúmen  u  que  oeupa  un  kilogramo  de  vapor 
cuando  termina  la  expansión  se  hallará  por  la  propor¬ 
ción: 

0,  kilogramos  85 1 70077 :0,*94504354::1  kilogramos:  « 
«=0,m3780G 

Entrando  con  este  valor  en  las  tablas  de  Zouner,  ha¬ 
llaremos  que  se  encuentra  comprendido  entre  0,m37826, 
que  corresponde  á  una  temperatura  de  125.*64  y 
0,"37505  correspondiente  á  125°07;  pero  interpolacio¬ 
nes  sucesivas  entre  estos  dos  valores,  nos  han  dado  que 
un  valor  de  u=0,m57S01  correspondo  á  una  tempera¬ 
tura  0=125*67. 

Con  este  nuevo  valor  do  8,  K  será 

K=60G, 5+9,505x123, 67=644*21 
y  P=/>xl  19,6=138,0202772  kilógramos 
Pi=l54,525  litros. 

Tercera  aproximación. — liemos  supuesto  que  el  ta- 
por  permanecía  seco  durante  la  espansion,  lo  cual  no 
es  exacto,  pues  en  virtud  del  principio  de  Clausius,  la 
dilatación  del  vapor  de  agua,  sin  adicción  ni  sustrac¬ 
ción  de  calor,  determina  una  condensación  parcial  da 
aquel  fluido. 

Llamando  m  la  proporción  de  vapor  suco  despees  de 
la  condensación,  de  suerte  que  cada  kilógromo  de  vapor 
seco,  antes  de  olia,  se  reduzca  después  á  m  kilogramos 
de  vapor  seco  y  1  —  m  do  agua,  según  se  demuestra.®!» 
la  teorl*  mecánica  del  calor,  so  tendrá.: 

[153,91  i 

P  c<//  n  .  - 

J  <*+í  t«  + 153,91 
125,67  f_ 

Expresión  ea  la  cual  rj  yrt  son  los  calórico*  dltvapQ- 
rizacion  álaa  temperaturas  de  153*91  y  125°67;  ar-275* 
ye  el  catórice  espociflco  del  agua,  Admitien#’ i*  fór¬ 
mula  de  Regnault;  c=Í+0,00004/+0,OrtlS&09ít  1* 
integral  indefinida  as:  ' , " 

C  -^-=l,«561561L.(£75+/)-®,0®957/+ 

J  o+*  j 

+ 0,000000457 í1  Tomándola  entre  loe  Emití" 

155,91 

/c  406  91 

-n+r*= i  l501L  59PT-«^7x 
125,67  il: 

X  10,24+0,00000045x2637,62  =  0,(H)5C  1 0562565 
El  calórico  de  vaporización  rj  á  155*91  es  f 
=0,  r,  006,5+0,505x15391  —[1 35,9 1  +O,OOQ0fx 
155, 9l*+0,  OOOOOOÓXÍI^QÍ^IS, 30264; 
luego  el  2.*  término  dentro  del  paréntesis  en  él  valor 
de  tu,  será: 

_ r.  _  515,50204 

0+153, «1  406,01 

Kl  calórico  de  vaporización  r*  á  123*G7  es:  f 
r  t=606, 5  +0,305x  1 23,67— [1 23,67 +O,OGG0tx 
T23~67*+0, 0000005x125, 67*3=519, 66668, 


fli= 

202-20 1,  Hrt 
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lttgo: 


0  +  125,67 

ft 


=0,703516. 


Mediante  la  sustitución  de  estos  valores  *e  obtiene 
el  peso  del  vapor  que  subsiste  al  fin  de  la  espansion: 
»i=0,7655 1 6(0,0050 1 0562365+ 1 ,201 40)= 
(0,96717o) 

Hechos  estos  cálculos  vamos  A  expresar  que  cada  ki¬ 
logramo  do  vapor  húmedo,  que  penetra  en  el  conden¬ 
sador,  se  reduce  &  un  kílógramo  de  agua  A  la  presión 
de  5  pulgadas  inglesas  ds  mercurio  y  i  la  temperatura 
de  46*21  centlg  rados,  que  es  la  correspondiente  al  va¬ 
por  en  estado  de  saturación,  á  la  presión  mencionada. 
Para  mas  exactitud  tendremos  en  cuenta,  no  solamente 
el  calor  interno  del  agua  y  del  vapor,  sinó  también  el 
equivalente  al  trabajo  mocAiiieo  desarrollado  para  in¬ 
troducir  en  el  condensador  c!  vapor  de  ia  evacuación  y 
«1  agua  refrigerante,  mas  el  que  abmrve  la  bomba  de 
aire. 

La  fámula  aplicable  es: 

[e-‘"+4r>< 


^(kp“/^‘"+,/! cM- 


1 


.X 


1 


424  1060 


.  En  olla  las  letras  tienen  las  significaciones  siguien¬ 

tes;!! 

m  lí  cantidad  ponderal  de  vapor  seco  contenido  en  ca¬ 
da  kilogramo  da  vapor  húmedo; 

4l  exceso  de  calor  interno  de  un  kilogramo  de  va¬ 
por  á  la  temperatura  o  sobre  el  calor  interno  de  un  kil» 
gramo  de  agua  A  la  misma  temperatura. 

C el  eiforíeo  especlfku  del  agua.  *  - 

tt  prtsiwM  el  condensador  en  kilógramos  por  me¬ 
tro  cuadraR  : 

V,  vo!úipej>  ocupado  por  un  kílógramo  de  vapor  i  la 
températelo. 

q  peso  en  kilógramos  del  agua  refrigerante  necesaria 
para  condensar  i  kilogramo  de  vapor  húmedo. 

ilí  opresión  general  do  un  elemento  de  temperatura 
cualquiera: 

i  temperatura  del  agua  refrigerante  á  su  entrada  en 
el  coldensador,  que  es  la  inedia  del  agua  del  mar  en 
los  climas  donde  babitualmenle  navegue  el  buque. 

T' temperatura  da  la  misma  agua  &  su  salida  del 
condensador. 

P,  preíion  atmosférica  en  kilogramos  por  metro  cua  - 

irado.  JÉ 

T  teilfpi  itiin  media  en  el  condensador. 

Enwprifner  miembro  de  la  fórmula  la  soma  de  los 
los  dos  primeros  térmir.03  representa  el  calor  interno, 
contenido  en  el  vapor  de  la  evacuación  A  contar  desde 
0*;  pl  5.“  expresa  el  calor  equivalente  al  trabajo  dcsa- 
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r rollado  p** ra  inteMneir  este  vapor  tn  el  condensador; 
in  Sica  el  4.*  la  cantidad  de  calor  interno  del  agua  re¬ 
frigérame  y  el  5.*  denota  el  calor  equivalente  al  tra¬ 
bajo  de  la  b  onita  de  circulación;  *s  el  I ."  miembro  la 
expresión  algebraica  del  calor  tula!  que  llevan  al  con¬ 
densador  los  (luidos  que  en  él  penetran  y  la  ecuación 
nos  dice  que  este  total  de  calórico  es  igual  A  el  que 
conserva  el  agua  de  condensación,  mas  el  que  se  lleva 
la  de  circulación  y  el  que  gasta  en  su  trabajo  de  aspi  - 
ración  la  bomba  de  aire. 

La  incógnita  de  la  cuestión  es  y,  para  despejarla 
procedamos  A  determinar  <*»  -  valores  numéricos  du  los 
distintos  términos  de  la  fórmula,  que  entonces  todo 
quedará  reducido  A  resolver  una  ecuación  de  primer 
grado.  Va  hemos  calculado  á  m  y  vimos  que  era  igual 
A  0,  kilogramos  967 1 7:1, 

Pi)  se  calcula  por  la  fórmula  de  Zeuier: 

s5=o7;j,03 — ü,78S2'y  y  ¡mes  »=i25,*07,  será 

.*6=477,555300.  bd  primer  término  de  la  fórmula,  ú 
sea  el  calórico  de  vaporización,  es  pues: 

11)^=401,87, 

La  integral^crf/  representa  el  calórico  invertido  en 

lñ  calefacción  del  agua  desde  O1  hasta  ®*  que  so  des¬ 
compone  y  valora  como  sigue: 

cdt—i +0, 000025* +0,0000003»’= 

— 125,07 +01C0002xÍ25dj7í+0, 0000003 x 
xT25T073=  124,5435 17 

Como  nos  proponemos  sostener  en  el  condensador 
una  presión  de  76mm  de  mercurio,  buscindo  su  equi¬ 
valente  rn  hiló-ramos  sobra  metro  cuadrado,  tendre¬ 
mos  ,t=  1055,4;  siendo  V$  el  volumen  ocupado  por  un 
kilogramo  ds  vapor  después  de  ¡a  espansion,  puede  con 
siderarsa  igual  A  la  cantidad  antes  designada  por  «,  co¬ 
metiendo  el  error  insignillcunte  da  despreciar  el  tai¬ 
men  ocupado  por  el  agua  procedente  del  vapor  cond  n- 
sado  durante  la  espansion;  así  pues  pudiera  tomirsa 
Y9=ir=0,"’7806. 

Sin  emhargo  (¡ueriendo  llevar  las  cosas  con  mas  ri¬ 
gor,  podemos  obtener  A  V5  restando  de  ií  el  vul órnen 
que  ocupa  aquella  agua.  Este  es  evidentemente. 

1=2.  =0  *  3000032S23; 

1000 

luego 

Vj=0,“í780o07 1 75 

Con  estos  dalos  el  5.'r  término  de  la  fórmula  tiene 
por  valor  numérico: 

-gj-nY, =1,81001. 
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El  coeficiente  de  //  «*n  t\  í  .*  término.  s»*  obtiene  ob¬ 
servando  que  f  vale  27"/  ooiir.»  ie  ve  á  nmiimudon: 

+  0 ,00i H >2,' + 0 ,00( m tOO j/3 

=27+0. 1)01  tOixÍTVo.OOOiKHir.xíí1 
--27.U20WÍ. 

En  cuanto  al  cuelicienle  ‘le  <¡  f-i  ;■!  .'i.*  termino  basta 
{■ara  obtenerle  reemplazar  ¡i  la  p. o~i< >  i  atmosférica  P  6 
por  su  valor  10355  y  elVtuar  ia<  operaciones 
esto  será: 


está  qne  e!  gasto  Je  la  bomba  en  un  minuto  es  (150x50) 
litros  y  por  segundo. 

130x50 


00 


=05  litros=0m5005. 


Segiia 


1  1020  .  ...  a  a  t- 

— —  x  —  -  -  -  x  1  Oo  o. i =0 ,02  o  /  •  1 2  / . 

4  24  i 

Según  las  tablas  calculadas  por  Z-Miuer  para  las  apli¬ 
caciones  Je  U  teoría  mecánica  del  calar,  á  la  presión 
que  nos  proponemos  sostener  en  el  condensador  corres¬ 
ponde  una  temperatura  T=46,*21. 

Calculemos  abora  con  rslc  dalo  el  1  .,r  término  del 
2.‘  miembro  siguiendo  la  misma  marcha  que  para  los 
términos  do  la  misma  forma  en  “1  1  .* 


T 


cí//— T  +  0,Ü0002Tl+0,Ü000005T3 
rt 


=40,21  +0,00002x  uur +0,0000005x40, 21 
=46,282300834. 

El  mismo  desarrollo,  sm  más  que  reemplazar  i  T 
por  T'=32°,  nos  dará  el  coeficiente  del  término  en  </ 
del  2.*  miembro: 


ca+o.ooooaxji'+ü.ooiMXKSxósW 


$!«"= 

=52,05051 

Por  (illimo  efectuando  las  uparaciones  indicadas  ha¬ 
llaremos 


-tít-X 

424 


1 


1000 


«=(0,00245726.) 


Hecho  esto  la  formula  se  reduce  4  la  ecuación  si¬ 
guiente: 

-401,87  +  1 24 ,1)43519 + 1 ,8400 1 0  +  2702048o  (¡  + 

0, 0257539=40, 2823098  +  52, 0503104?  +0,002457 
ó  bien  388, 255527  +  27 ,044258//= 

—40 ,28  4747 1  +32,0503 10//, 
4,986072^=541 ,908380 
c/=108, 0905000. 

Multiplicando  ahora  este  valor  de  //  por  el  peso  p  de 
vapor  que  debe  ser  condensado  en  una  revolución  de  la 
máquina,  tendremos  la  cantidad  de  agua  refrigerante  P 
que  constituye  ci  gasto  de  la  bomba 

P=9X/>=I  25,452827. 

Sin  detenemos  á  reduele  los  125,453  kilogramos  á 
litros,  podemos  lijar  en  150  litros  el  gasto  de  la  bom 
ba,  por  ser  un  término  medio  entre  los  13o  litros  que 
resultan  de  la  fórmula  práctica  y  las  125  que  nos  dá  la 
teoría  exacta. 

Debiendo  penetrar  en  el  condensador  130  litros  de 
agua  fría  en  cada  revolución  de  las  máquinas  y  dando 
estss,  cuando  mas,  50  revoluciones  por  minuto  claro 


Puede  verse  fácilmente  qne  la  expresión  analítica  del 
gasto  d»  una  bomba  centrifuga,  ventilador  ó  turbi¬ 
na  es: 

2«rcw.sena; 

Siendo  r  el  rádio  de  la  rueda:  e  su  espesor  paralela¬ 
mente  al  eje  ó  se»  la  distancia  entre  los  dos  platillos  la¬ 
terales,  w  la  velocidad  relativa  del  agua  &  su  salida  de 
la  rueda  y  a  el  ángulo  que  las  paletas  forman  eon  la 
circunferencia  exterior.  Las  dimensiones  de  la  rueda 
están  ligadas  con  el  gasto  y  con  la  velocidad  del  don- 
key  qne  ba  de  moverla  por  la  relación 
2  sr  r  c  w  sen  o=0 ,065 

Tomando  arbitrariamente  r=0,“25  y  bailando  la 
velocidad  w  por  la  teoría  que  de  las  bombas  centrifugas 
expone  Mr.  Sonnct  en  su  Diccionario  de  Matemáticas, 
se  encuentra  que  \v=5,“45.  En  cuanto  al  ángulo  a  de¬ 
pende  de  la  ftirma  que  se  adopte  para  las  paletas,  «oes-  . 
tion  que  pti<>de  resolverse  da  tres  maneras:  i.*  ponien-  f 
do  las  piletas  radiales,  en  cuyo  caso  o=9Q®;  pero  el 
oferto  útil  es  enlunces  pequeño  y  la  bamba  consumí 
mucho  trabajo  motor  del  donkey;  2.a  adoptando  el  áilt 
guio  de  50®,  que  es  el  correspondiente  al  máximo  de  "Id 
utilización,  y  dando  4  la  directriz  de  cada  paleta  la 
‘orma  de  una  espiral  logarítmica  que  corte  bajo  un  án¬ 
gulo  de  50®  á  todos  sus  radios  vectores:  5.®  buscando 
por  las  teorías  de  la  mecánica  la  forma  racional  áe  las 
paletas.  Optando  por  la  2.®  solución  se  determina  el 
ancho  e  por  la  ültima  ecuación,  que,  en  virtud  de  las 
sustituciones,  toma  la  forma: 

*x0, 25x5, 43x«=0, 065 
y  dá  e=0,“26 

El  diámetro  del  libo  de  aspiración  es  de'  0,®  192  y 
el  de  descarga  de  O,®  167  según  la  prácUca&faá  cons¬ 
tructor  Gwynno.  .  : 

La  posición  del  tubo  de  descargase  determiaaíj§r  ] 
relación  dada  por  Hankine 

r.wi=R.e 

En  ella  r  y  v,  son  el  rádio  y  la  velocidad  normal  de 
la  rueda,  R  la  distancia  del  centro  al  eje  del  tubo  áe 
descarga  y  v  la  velocidad  de  salida  por  este  tubo. : 

Para  obtener  á  ti  pongamos 


-i-itd.*V: 

4 


=0,005, 


valor 


y  puesto  que  rf=0  “167  resulta  v=2,“06. 

Con  estos  datos  la  distancia  R  lisie 
R=0,“229.  •  ■’  ' 

Ll  espesor  de  los  brazos  y  platillos  qce  componen  la 
rueda,  está  dado  por  la  resistencia  de  materiales  y  re¬ 
sulta  de  0,“004o.  Dando  al  eje  de  la  bomba  un  dJ4- 
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Y  añadt>  «1  autor  que  la  diferencia  entre  el  acede  de  j 
cañamones  y  el  de  linaza  es  tan  marcada  con  este  reac¬ 
tivo  que  el  primero  se  coagula  de  modo  que  puede  in¬ 
vertirse  el  vaso  sin  que  se  caí  ¿a  su  contenido  y  d  se¬ 
rondo  permanece  claro  y  Unido.  Finalmente  una  co¬ 
rriente  de  cloro  de  algunos  minutos  produce  una  colo¬ 
ración  oscura  que  termina  en  negra  si  el  aceite  do  lina¬ 
za  encerrara  algún  aceite  anima!.  (I) 

Lo  dicho  hasta  aquí  puede  servir  no  solo  para  cono¬ 
cer  la  pureza  y  luiena  calidad  del  aceite  de  linaza,  sino 
también  las  sustancias  que  lo  impurifican  na  debiendo 
perder  de  vista  que  al  tratar  de  buscar  una  falsifica¬ 
ción,  d'-be  pasarse  directamente  á  investigarla  presen¬ 
cia  de  aquellos  aceites  que  en  la  época  del  ensayo  están 
á  un  precio  mas  bajo  asi  como  tampoco  debe  olvidarse 
que  para  juzgar  con  acierto  conviene  saber  la  proceden- 
cu  de)  aceite  sometido  al  análisis,  pues  los  precios  re¬ 
lativos  do  los  que  pueden  mezclarse  con  él  varían  según 
las  localidades. 

La  esencia  de  trementina  llamada  comunmente 
ncjmrrát  se  emplea  muchas  veces  para  templar  los  co¬ 
lores  molidos  con  aceite  principalmente  cuando  encima 
de  la  pintura  ?e  quiere  dar  un  barniz;  por  que  al  ser 
también  secante  corno  el  aceite  de.  linaza  tiene  la  pro¬ 
piedad  de  esleuder  mejor  los  colores. 

La  sustancia  que  nos  ocupa  proviene  de  la  destilación 
de  las  reimos  do  los  pinos  y  abetos  y  presenta  algunas 
diferencias  en  sus  propiedades  particulares  stgun  de  la 
clase  de  pinos  de  que  procede.  Cuando  es  pura  carece 
de  color  pero  en  el  comercio  siempre  aparece  de  un  co¬ 
lor  amarillento  y  aun  rojizo,  de  un  olor  fuerte  y  carac¬ 
terístico  y  sabor  acre  y  amargo.  So  densidad  es  0,86; 
hierve  á  1  ‘i:»"  y  destila  sin  al  tirarse,  paro  á  800*  se 
descompone. 

La  esencia  de  trementina  es  combustible  y  arde  con 
una  llama  fuliginosa:  en  contacto  del  aire  se  resinillca 
lentamente  convirtiéndose  en  una  materia  análoga  á  la 
oolofonia  y  en  contacto  Jcl  ácido  nítrico  concentrado  se 
oxida  con  tal  energía  queso  inflama.  Puede  mezclarse 
en  todas  proporciones  con  el  alcohol  y  disuelve  con  fa¬ 
cilidad  las  sustancias  grasas. 

Las  alteraciones  que  puede  presentar  el  aguarrás 
del  comercio  procede  de  la  mala  destilación  y  no  tiene 
gran  importancia  para  su  aplicación  en  la  pintura:  lo 
(mico  qus  debe  procurarse  «na  vez  identificada  por  los 
caracteres  espuestos  es  que  se  aproxime  á  tener  un  co¬ 
lor  claro  que  saa  muy  fluido  y  libra  de  cuerpos  estra- 
íios.  No  nos  ocuparemos  aquí  de  otros  aceites  y  esen- 

( I  )  Puede  hacerse  fácilmente  poniendo  en  un  frasco  una 
mezcla  de  do#  partes  de  matigancsa  negra  y  una  de  ácido  clor¬ 
hídrico.  Calentando  suavemente  la  mezcla  se  desprenderá  el 
gas  cloro  que  puede  conducirse  por  medio  de  un  tubo  encor¬ 
vado  ajustado  a  la  boca  del  frasco  y  terminando  en  el  fondo 
del  vaso  donde  se  halla  el  .aceite.  Debe  operarse  al  aire  libre 
para  evitar  la  acción  deletérea  del  fu. 


cías  que  entran  en  la  composición  de  las  pinturas,  pues¬ 
to  que  nuestro  objeto  se  reduce  únicamente  al  estudio 
de  aquellas  sustancias  que  en  determinadas  ecasione§ 
tiene  que  recibir  el  maquinista  á  bordo  por  lo  cual  de¬ 
bamos  escluir  todas  las  que  no  tienen  aplicación  en  sa 
profesión  y  pertenecen  ma9  bien  á  los  pintores. 

Anürks  A.  Cosebua. 


Al  dar  cabida  en  las  columnas  del  Boletín  al  siguien¬ 
te  artículo  q  ie  nos  ha  remitido  uno  de  nuestros  apre¬ 
ciabas  compañeros,  residente  en  Barcelona,  la  primera 
ciudad  fabril  y  manufacturera  de  la  Península;  leñemos 
la  doble  satisfacción  de  ofrecer  á  nuestros  lectores  un 
curioso  bu-quejo  del  astado  en  que  se  encuentra  la  cons¬ 
trucción  de  máquinas  on  aquel  industrioso  centro  de 
actividad  y  trabajo,  á  la  Tez  que  un  ejemplo  digno  de 
ser  imitado  por  lodos  aquellos  de  aueslros  compañeros 
amantes  del  prestigio  del  cuerpo  y  de  la  ilustración  de 
9U9  individuos. 

La  oportunidad  y  la  importancia  de  los  datos  y  ob¬ 
servaciones  que  contiene  el  trabajo  de  nuestro  amigo 
serán  justamente  apreciados  por  los  lectores  del  Bole¬ 
tín;  pero,  sobre  lo  que  no  podemos  ménos  de  Batos 
rnuy  particularmente  su  atención,  es  sobre  la  eonv 
niencia  «le  que  el  Sr.  D.  J.  M.  tenga  muchos  imitadores! 
que,  recogiendo  cuantas  noticias,  cuantos  dalos  y  cuan¬ 
tas  Indicaciones  estén  &  su  alcance  en  el  cuno  de$t«S 
viajes  y  en  la  práctica  do  la  profesión,  se  apresar 
comunicárnoslos  para  enriquecer  con  ellos  la  St¿ 
científica  <1  industrial  del  periódico,  ee  beneficio  de  las 
clases  todas  del  Cuerpo  á  que,  Coa  legitimo  orgullo, 
pertenecemos.  ■.  ijij  -j. 

Muy  lejos  estamos  de  desconocer  la  importancia  y  tí 
atractivo  de  las  bellas  formas  literarias  y  de  una  «ter 
cucion  brillante;  mas, — al  mismo  tiempo^— profesa* 
mus  el  principio  de  que  la  carencia  de  granel  perfec  ¬ 
ciones  de  estilo  ni  puede  ser  motivo  para  diluir  di 
las  columnas  del  Boletín  los  escritos  que  se  nos  remitan, 
dentro  de  los  principios  que  sirven  de  base  &  ^publi¬ 
cación,  ni  es  una  escusa  legitima  para  que  nuestros 
compañeros  se  retraigan  de  cooperar  i  las  tareas  que 
nos  liemos  impuesto,  animados  de  los  deseos  más  plau¬ 
sibles  y  empezando  por  bacer  abstracción  de  la  debili¬ 
dad  de  nuestras  futrías  y  de  laliinilacie®  dena^slr* 
inteligencia. 

Dice  asi  el  apreciable  articulo  del  Sr.  M: 

Tres  son  las  fabricas  que  en  Barcelona 
principalmente  á  la  construcción  de  máquinas  de  va* 
por,  empleando  cada  usa  su  particular  sistema  que  si 
bien  difieren  entre  si,  tienden  todos  al  mismo  resultado 
positivo  que  es  la  mayor  economía  de  combustible  ea 
un  aparato  poco  susceptible  de  averias.  ¡ 

Los  talleres  de  los  Sres.  Alexander  hermanos  (que 
creemos  son  loa  más  antiguos  de  los  tres  aludidos)  em¬ 
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pezaron  hace  algunos  años  construyendo  máquinas  de 
WoolT  con  condensadores  de  supetflcie.  Su  sistema  con¬ 
sistía  en  dos  cilindros  verticales  concéntricos,  de  dis¬ 
tinto  diámetro,  provistos  ambos  de  envolturas  ó  cha¬ 
quetas  que  contenían  ana  cantidad  dada  de  vapor  para 
evitar  el  enfriamiento  que,  por  varias  circunstancias, 
pudiera  verificarse  en  sus  paredes,  y  colocados,  perfec¬ 
tamente  unidos,  uno  dentro  del  otro.  Una  sola  válvula 
de  distribución,  movida  por  un  excéntrico,  daba  paso 
al  vapor  desde  el  tubo  general  al  cilindro  interior,  des 
de  el  cual  y  después  de  aduar  durante  todo  el  curso 
dtd  pistón,  pasaba  al  exterior,  en  donde  por  espansion 
obraba  basta  el  momento  de  ponerse  en  comunicación 
con  el  condensador.  Esta  ingeniosa  válvula  de  distri¬ 
bución  (que  no  describimos  por  creerla  bastante  cono¬ 
cida)  era  invención  de  los  Sres.  Alexander,  y  su  siste¬ 
ma  tanto  más  digno  de  encomio,  cuanto  que  en  la  fe¬ 
cha  en  que  estas  construcciones  se  verificaban,  apenas 
empezaban  &  ponerse  en  práctica  las  máquinas  de  AVoolf 
compuestas,  ó  de  alta  y  baja  presión,  como  son  tam¬ 
bién  comunmente  conocidas.  El  pistón  del  cilindro  in- 
f  terior  se  ooia  al  extremo  de  un  vástago,  el  cual,  como 
en  la  generalidad  d*  tas  máquinas,  atravesaba  la  Lapa, 
protegido  por  un  empaquetado,  que  hacia  impermea¬ 
ble  la  salida;  atornillando  su  otro  extremo  en  el  centro 
de  una  cruz  de  brazos  ¡gnalo3  en  los  cuales  se  h.-cian 
también  firmes  otros  cuatro  vástagos,  unidos  á  la  coro¬ 
na  circular  que  servia  de  pistón  al  cilindro  exlerior  ó 
de  baja  presión.  Unidos,  pues,  los  esfuerzos  de  ambos 
pistones,  por  medio  de  la  cruz  antedicha,  se  compren¬ 
derá  lo  fácilque  era  trasmití!  los  ai  eje  cigüeña!  por  me¬ 
dio  de  la  coi  respondiente  barra  de  conexión  y  que  el 
«falo  del  aparato  no  diferia  de  U  generalidad  de  las 
nrtquinasSj1**  •  '  -  •  ■ 

¡‘Esta  disposición,  que  á  primera  vista  parecía  sim- 
jftflc*ré|Jfttevimientoy  economizar  volúmen,  tenia  sin 
embargo  grandes  dificultades  para  su  conservación,  ha¬ 
ciendo  de  ¡juma  entidad  cualquier  pequeño  desperfecto 
6  averia  por  el  mucho  tiempo  y  cuidado  necesarios  pa¬ 
ra  el  desarme  de  algunos  de  sus  órganos;  por  lo  cual, 
sin  duda,  los  fabricantes  á  que  nos  referimos  trataron 
de  modificarla  sin  alterar  el  sistema. 

La  fotma  en  que  actualmente  construyen  es  la  gene¬ 
ralmente  conocida  por  IMIun  ó  .Martinete,  y  las  máqui¬ 
nas  marítimas,’  constan  de  dos  máquinas  compuestas, 
•8  cada  ana  de  ias  cuales  hay  dos  cilindros,  colocados 
veri  ¡cálmente,  uno  sobre  el  otro,  cun  pistones  unidos 
44» «rio  vástago  que,  por  medio  de  una  barra  de  co¬ 
nexión,  trasmita  un  movimiento  circular  continuo  al 
eje  de  los  cigüeñales.  Una  sola  válvula,  como  en  sus 
primitivos  aparatos,  permite  el  paso  del  vapor  durante 
todo  el  curso  del  cilindro  alto,  después  de  cijo  traba¬ 
jo  pasa  al  más  bajo,  de  ona  superficie  generalmente 
euádr»jpl&  de  la  del  primero;  y  de  allf,  con  alguna  ex- 
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pansion  natural,  se  dirige  al  condensador  de  superficie 
para  después  de  liquadu  alimentar  las  caldera*.  Como 
todas  las  máquinas  de  su  especie  tienen  estas  una  bom¬ 
ba  pneumática  en  comunicación  con  el  cilindro  mayor, 
y  otra  de  circulación  que  establece  la  corriente  cons¬ 
tante  de  agua  fria  por  ios  tobos  del  condensador;  sien¬ 
do  los  demas  accesorios  ¡os  general  mente  usados  en  to¬ 
das  las  máquinas,  y  por  consiguiente  conocidos  de 
nuestros  lectores,  por  cuyo  motivo  omitimos  mayores 
detalles. 

Lo»  talleras  de  la  compañía  de  Xaetgnaon  «  ¡n dut- 
tria,  conocidos  por  el  yuteo  Vutcano,  sí  bien  hasta 
hace  algunos  años  se  dieron  poco  A  conocer  por  «n  sis¬ 
tema  determinado  en  la  construcción  do  sus  máquina», 
no  por  eso  son  hoy  menos  importantes  que  otros  da 
mayor  fama  y  nombradia,  puesto  que  sus  construccio¬ 
nes  siguen  una  reg:a  fija  y  á  la  apiícncion  Je  los  prin¬ 
cipales  adelanto.3,  unen  ia  solidez  y  esmerado  trabajo 
que  requieren  esta  dase  de  aparatos. 

Do»  son  los  tipos  qae  generalmente  emplea,  y  aun¬ 
que  ambos  están  basados  en  iguales  principios,  varían 
en  la  forma  según  se  trata  de  máquinas  empleadas  en 
tierra  6  coa  destino  á  la  marina. 

Las  primaras  constan  de  dos  cilindros  ver  ti  «ales  (sis¬ 
tema  WüoIÍ)  de  pjes  paralelos,  colocados  en  un  mismo 
plano,  cuyos  pistones  articulan,  por  medio  de  sus  co¬ 
rrespondientes  vástagos,  guiados  por  un  doble  paral» - 
lógramo,  á  uno  de  los  extremos  d  i  un  balancín  alto,  d* 
•je  perpendicular  al  plano  por  que  pasan  los  eje?  de  lo» 
cilindro?  y  que  conectan,  en  el  extremo  opuesto,  con 
una  barra  de  conexión  que  produce  el  movimiento  gi¬ 
ratorio  en  el  eje  cigüeñal. 

La  diferencia  capital  de  esta  clase  de  máquinas  coa 
las  que  construyen  los  Sres.  Alexander,  más  que  en  su 
forma  y  en  la  manera  de  transformar  el  movimiento 
rectilíneo  alternativo  del  pisten  en  circular  continuo  d?l 
eje  cigüeñal,  con»isle  en  que  el  yuteo  Vulcano  di  á  sus 
máquina»,  en  el  cilindro  de  alta  pre»ion,  una  expansión 
que  puede  variar  de  0‘53  á  0‘85  de  su  curso,  aprove¬ 
chando  luego  en  el  cilindro  mayor  toda  la  dilatación  de 
que  el  vapor  es  todavía  susceptible;  en  tanto  qu»  os  se¬ 
ñores  Alexander,  dan  á  sus  máquinas  plena  presión  en 
ei  cilindro  menor  y  la  expansión  se  verifica  única  maní» 
al  salir  de  él  y  pisar  al  cilindro  de  mayor  óiám«tro. 

Las  máquina»  martlimis,  si  bien  con  la  forma  d»  Pi¬ 
lón,  están  sujetas  á  los  mismo?  principios  antedichos  y 
en  lugar  do  constar  de  cuatro  cilindros,  como  las  da 
los  Sre».  Al*xandcr,  tienen  simplemente  dos,  colocados 
verticalmenle  sobre  el  «je  y  cuyos  pistones  trasmiten, 
por  medio  de  tus  correspondientes  vásLagos  y  barras  de 
conexión,  «I  movimiento  rotativo  á  los  cigüeñales.  Es¬ 
tos,  forman  ángulo  recto  y  descinsan  sobre  coginetes, 
cuya  peana  es  una  placa  hueca  de  fundición  que  sirve 
como  dapósilo  de  agua  al  condensador  tabular,  coloca- 
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Jo  sobre  ella,  y  rnel  cual  se  apoyan,  por  uno  de  los  la-  ¡ 
dos,  las  bases  de  ios  dos  cilindros. 

Por  esta  breve  exposición  se  comprenderá  que,  á 
parle  de  alguno*  detalles  y  del  trabajo  do  ciertos  Arga¬ 
nos  supletorios,  forma  esta  máquina,  un  conjunto  pa¬ 
recido  á  lai  más  modernas  que  en  Inglaterra  se  cons¬ 
truyen  y  no  s*  dudará  que,  al  tener  los  cigüeñales  colo¬ 
cados  á  90.\  existe  entre  ambas  válvulas  do  distribu¬ 
ción,  un  depósito  (pie  recibe  el  vapor  del  cilindro  de 
alta  presión,  Ínterin  el  pistón  del  de  baja  no  Pega  al 
Sin  de  su  curso,  hallándose  sus  orificios  tapados  por  el 
recubrimiento  de  la  válvula. 

La  Maquinista  terrestre  ij  maritimé,  que  es  el  taller 
que  por  el  número  de  herramientas  y  por  los  machos 
ll'abijo*  que  ha  verificado,  forma  á  la  cab-za  no  sólo 
de  los  de  Barcelona,  lino  quizás  de  toda  España,  en 
cuanto  se  refiere  4  establecimientos  particulares;  no 
construye  actualmente  (al  minos  que  separaos)  ningún* 
máquina  marítima  ni  conocemos  tampoco  el  tipo  que 
prefiere,  pero  tiene  en  construcción  gran  número  de 
aparatos  con  destino  4  la  indu>tria  terrestre,  los  cuales 
difieren  en  todo  de  lo»  que  construyen  los  demás  talle¬ 
res,  y  por  lo  tanto  haremos  de  ellos  una  ligera  descrip¬ 
ción,  por  más  que,  con  el  nombre  de  máquinas  Corlis, 
can  ya  bastante  conocidos. 

s  Se  componen  de  un  cilindro  horizontal  cuyo  pistón, 
conecta  directamente,  por  medio  de  la  barra  de  cone¬ 
xión,  con  el  eje  cigüeñal,  al  cual  sirve  de  armazón  y 
guia  de  la  barra  una  parle  prolongada  del  mismo  ci¬ 
lindro.  F.ste  contione,  en  cada  una  de  sus  extremidades,  ! 
dos  cajas  cilindradas  cuyo*  ejes  pasan  por  un  plano 
perpendicular  al  suyo  y  en  las  cuales  ajustan  cilindros, 

4  manera  de  grifos,  que  por  medio  de  un  movimiento 
alternativo  distribuyen,  el  uno  la  entrada  de  vapor  do¬ 
lante  un  periodo  dudo,  y  el  otro,  su  paso  al  conden¬ 
sador,  después  de  verificado  el  trabajo.  L03  cuatro  ci¬ 
lindros  reciben  fu  movimiento  de  un  solo  excéntrico 
cuya  barra  es  invariable,  respecto  á  los  de  exausla- 
cíon,  y  conecta  por  medio  de  un  tupe  móvil,  con  los  de 
la  admisión;  de  modo  que,  sin  variar  el  punto  del  avan¬ 
ce  á  la  inlruducion,  pueda  esta  cortarse  en  el  momento 
que  sea  más  conveniente,  para  lo  cual,  las  articnlacio- 
nei  do  los  cilindros  de  admisión,  están  provistas  de 
unos  muelles  ó  resortes  que  son  comprimidos  por  el  ex¬ 
céntrico  é  imprimen  al  desooneclor  del  iope  un  movi¬ 
miento  de  retroceso  que  instantáneamente  corla  la  in¬ 
troducción  del  vapor. 

Como  se  deduce  de  fila  sucinta  descripción  de  las 
máquinas  que  más  generalmente  se  construyen  en  Bar¬ 
celona,  no  solo  se  aplican  i  cllus  lo*  siitemuB  que  más 
economías  producen,  sinó  que  se  debaten  en  el  terreno 
práctico  los  principios  de  mayor  aprovechamiento  útil 
que  tan  divididos  llenen  boy  4  los  hombres  más  doctos 
t  inteligentes  en  la  materia;  pues  Ínterin  los  talleres 


de  la  Maquinista  aplican  con  bnan  éxito  la  expansión 
dentro  de  un  cilindro  de  gran  curso,  Alexander  y  el 
Vitlcano  consideran  más  conveniente  que  esta  so  verifi¬ 
que  en  un  cilindro  mayor;  y  aun  el  último  de  ambos 
talleres  opta  por  aprovechar  en  el  cilindro  que  racibe 
el  vapor  directamente,  el  mayor  trabajo  de  que  el  va¬ 
por  es  susceptible  por  la  expansión,  dejando  al  segundo 
cilindro  un  trate ijo  supletorio  y  la  comunicación  c#n 
el  condensador. 

Lo  muy  extendidas  que  se  hallan  boy  las  máquinas 
compuestas  é  de  alia  y  baja  presión,  y  lo  mucho  que  en 
la  prensa  industrial  se  han  debatido  y  se  debaten  sus 
ventajas,  respecto  á  las  de  expansión  directa,  hacen 
que  no  nos  extendamos  en  mis  pormenores  y  detalles, 
que  creemos  al  alcance  de  todos  nuestros  compañeros; 
dispensándonos  de  emitir  nuestro  propio  juicio  en  el 
particular,  la  consideración  de  que  personas  más  com¬ 
petentes  é  ilustradas  que  nosotros  ocuparán  con  mayor 
provecho  y  utilidad  común  el  breve  espacio  destinado  & 
esta  clase  de  estudios  en  las  columnas  del  Boletín. 


M. 


ñarcílona,  16  de  3/arso  de  187o. 


Consideramos  do  lanío  interés  como  utilidad  en 
práctica  de  nuestra  profesión  las  siguientes  reglas  pu 
blienda;  por  el  Nautical  Maguíate  para  determinar  la 
velocidad  de  los  buques,  la  potencia  de  las  máquitHtjrf 
I03  consumos  da  carbón,  en  el  servicio  de  la  raailtal 
mercante.  .  jf  -  , 

No  todas  estas  reglas  conducen  á  un  resultadarigo*- 
rosamente  exacto,  pero  además  da  aproximarse  mocito 
á  la  verdad  y  de  poderse  modificar  por  el  lector,  alte¬ 
rando  ios  multiplicadores  ó  divisores,  según  su  expe¬ 
riencia  en  la  materia,  ofrecen  (a  ventaja  de  una  gran 
simplificación,  redimiendo  las  fórmulas  mái 'complica¬ 
das  á  unas  sencillas  operaciones  de  aritmética  que  pan¬ 
den  ejecutarse  mentalmente. 

La  velocidad  de  un  buque  de  vapor,  sea  W  hélice  d 
de  ruedas,  es  igual  4  la  velocidad  del  propulsor,  toónos 
el  retroceso.  Ahora  bien:  para  determinar  la  velocidad 
del  propulsor,  tenemos  lis  reglas  siguientes:  ■  **, 

I  Be  vol  liciones  por  inlniitoxpaso  en  pies  ’&jfe 

100 

mero  de  nudos  recorridos  por  la  hélice  en  una  bo$ki/-c 
U  Revoluciones  por  minulexpaso  en  pies  t 
88 

número  do  millas  recorridas  por  i&  hélice  en  uña' bofa 
j|l  Revoluciones  porminutuxdtámetroea ¿ÉOr 
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al  número  de  nudos  recorridas  por  las  paletas  am 
hora.  •  * 

Revoluciones  por  minutoxdiáraetro  ea  pfés 
.  :  -jg  -  ■  X 
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— al  número  de  millas  recorridas  por  ¡as  pilotasen  una 

hora. 

En  la  primera  de  estas  reglas  se  considera  el  nudo 
igual  á  6.000  pies,  es  decir,  que  se  reduce  en  80  piés 
próximamente;  y  si  bien  el  resultado  ao  ofrece  mis  <¡ue 
una  aproximación,  la  regla  es  de  uso  general  entre  las 
personas  prácticas.  La  segunda  regla  es  rigorosamente 
correcta,  la  tercera  rebaja  50  piés  próximamente  al 
nudo,  y  la  cuarta  disminuye  la  milla  en  14  pulgadas, 
siendo  de  advertir  que  la  pulgada  inglesa  equivale  á 
2.539  centímetros,  el  pié  á  3,047  decímetros  y  la  mi¬ 
lla  4  1609,  306  metros. 

Las  máquinas  marítimas  en  general  pueden  conside- 
rarse  divididas  en  tres  clafses: — máquinas  comunes  con 
inyección  por  mezcla,  que  funciona  á  25  libras  da  pre¬ 
sión  cuando  son  nuevas:  máquinas  comunes  con  con¬ 
densación  por  superficie  y  expansiones  variables;  que 
emplean  el  vapor  á  40  libras  da  presión  próximamente, 
en  el  mismo  caso;  y  máquinas  compound  que  funcio¬ 
nan  4  60  libras  de  presión  cuando  su  construccioa  es 
reciente.  Estas  tres  clases  se  designan  en  las  reglas  que 
signen  con  las  denominaeiones  de  máquinas  comunes, 
^máquinas  de  condensación  por  superficie,  y  máquinas 
compiund. 

4,  Vi  El  cuadrado  del  diámetro  del  cilindro  en  pulga- 
s,  dividido  por  100,  dá  el  consumo  medio  en  lonela- 
i  carbón  por  día,  para  las  máquinas  de  conden¬ 
sación  por  superficie  con  dos  cilindros.  El  consumo  en 
las  máquinas  compoundtn  una  qainta  parte  menor  y  en 
las  máquinas  comunes  una  quinta  parte  mayor,  es  de- 
tir,  que  el  resoltado  obtenido  se  multiplicará  por  0'8  ó 
jor  1‘2'segun  el  caso. 

'  Por  lo  que  respecta  á  las  máquinas  compomá,  el  ci¬ 
lindro  á  que  se  refieren  tanto  esta  regla  como  las  si¬ 
guientes,  ¿s  el  mayor  ó  el  de  baja  presión;  debiendo  te¬ 
nerse,  además  en  cueGta  que  introduciendo  en  el  cál¬ 
calo  cualesquiera  otros  factores  que  los  designados,  se 
desvirtuaría  el  carácter  de  estas  reglas  y  dejaría  de 
eoDsegoirse  el  objeto  propuesto. 

•-  VL  El  ancho  total  de  todos  los  hornos,  en  piés,  dá 
próximamente  el  mismo  consumo  en  toneladas  de  car¬ 
iara  por  día;  pero  en  las  calderas  marítimas  de  alta 
presión  el  consumo  es  generalmente  mener  que  el  ob- 
ftwiiáo  por  esta  regla,  descendiendo  basta  14  cwt.  por 
plé  de  ancho  cuando  se  emplea  carbón  del  país  de 


Ei*  diámetro 'en  pulgadas  de  los  cilindros  de 
(KM  máquina  de  dos  cilindros,  es  próximamente  igual 
á  i,  4  veces  el  ancho  del  bao  maestro,  espresado  en 
pjfSj -para  una  velocidad  de  10  nudos.  Si  la  máquina 
es  dá  ua  solo  cilindro,  su  diámetro  en  pulgadas  será 
tpfl  á  dos  veces  el  bao  en  pies. 

■yjO.  Para  cualquier  oirá  velocidad  máxima,  se 
«tliplica  al  resaltado  expuesto  por  la  velocidad  res¬ 


pectiva  y  se  divide  por  10,  en  las  tres  clases  de  máqui¬ 
nas  designadas;  y  si  bien  esta  regla  no  es  correcta  en 
principio,  como  la  velocidad  no  excede  mucho  de  diez 
nudos,  por  lo  regalar,  y  como  para  tas  velocidades  su¬ 
periores  las  máquinas  dan  en  general  una  potencia  pro- 
poreionalmente  mayor,  el  resultado  so  aproxima  bas¬ 
tante  á  la  verdad. 

IX.  El  cuadrado  del  bao  do  un  buque,  en  pies,  dá 
el  numero  de  toneladas  de  carbón  para  una  velocidad 
de  10  nudos  por  hora,  en  40,  50  ó  00  dias,  según  la 
clase  déla  máquina, — común,  de  condensación  por 
contacto  ó  compound,— y  suponiendo  que  se  emplee 
carbón  del  pais  de  Gálea. 

X.  Para  otras  velocidades,  se  multiplica  el  cuadra, 
do  del  bao  en  pies  por  el  cubo  de  la  velocidad  en  nudos, 
y  se  divide  por  1.000.  El  consumo  diario  se  obtiene 
dividiendo  el  resultado  por  40,  50  ó  60. 

XI.  La  eslora  de  un  vapor,  en  pies,  multiplicada 
por  Bicuadrado  del  bao,  también  en  pies,  y  dividida 
por  100  á  120,  dá  el  desplazamiento  aproximado  del 
buque  cuando  se  halla  en  sn  mayor  línea  de  carga.  Ge¬ 
neralmente  se  toma  110  por  divisor  como  término  me¬ 
dio. 

El  desplazamiento  y  los  demas  resultados  que  qte- 
dan  expuestos,  varían  muclio,  aun  tratándose  de  buques 
cuyas  dimensiones  concuerden  con  las  que  *e  han  lo¬ 
mado  por  base. 

La  regla  supone  que  los  únicos  datos  conocidos  son 
la  eslora  y  la  manga  del  buque;  y  por  mas  que  el  resul¬ 
tado  obtenido  no  pueda  eonsiderarse  como  exacto,  la 
aproximación  que  ofrece  es  de  gran  utilidad  en  la  ma¬ 
yoría  de  los  casos. 

XII.  Por  último,  el  desplazamiento  multiplicado  por 
el  cubo  de  la  velocidad  en  nudos  y  dividido  por  12  ve- 
cts  la  eslora,  es  igual  á  la  fuerza  efectiva  eo  caballos; 
en  el  concepto  de  que  ei  bien  el  divisor  12  es  sobre  poco 
más  ó  menos  el  término  medio  para  obtener  nn  resul¬ 
tado  aceptable,  varia  desde  10  basta  14  y  en  algunos 
caso*  hasta  16,  si  bien  es  dudoso  que  éste  último  re¬ 
sallado  pueda  obtenerse  en  la  actualidad. 


CEÓfflCi  PBOFESIOSiL. 

SUMARIO- 

Aspirador  Rogers.  —Consumo  de  combustible. — Causa*  del 
deterioro  délas  calderas. — Parrilla»  Sctimitx.— Utilización 
del  vapor.— Regulador  pneumático.— Sueva  fórmula  para 
determiaar  tos  elementos  principales  de  una  caldera  de  va¬ 
por. — Causas  de  explosión  de  tas  calderas. —Nuevo  sistema 
de  hélices  adoctado  por  la  marina  rusa, — Batería  flotante 
Duque  de  Tetuan. — Gloriosa  participación  de  nuestra  patria 
en  la  invención  de  las  máquinas  de  vapor  marítimas. 

Per  mis  que  ios  benévolos  instintos  de  la  paz  y  de 
la  ciencia  no  hayan  llegado  4  dominar  por  completo  las 
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influencias  contradictorias  conque  vienen  luchando  **it  el  j 
transcurso  de  los  tiempos;  aunque  las  grandes  contien-  ! 
das  ¡Dlernaciunale*  y  las  luchas  íraclrindas,  no  hayan 
dejado  do  absolver  dolorosamente  una  gran  parle  de  la 
actividad  humana,  cunvci  tula  do  agenl-  del  bienestar 
y  la  prosperidad  común  en  lastimoso  instrumento  dul 
odio  y  ios  brutales  rencores  Jet  hombre;  no  es  posible 
negar  al  siglo  en  t¡u«  vivimos  una  vigorosa  iniciativa, 
una  asiduidad  ¡nfitigable  y  una  fuerza  creadora  de  que 
no  existe  ejemplo  en  ninguna  otra  época  de  la  His¬ 
toria. 

Emprendedor,  expansivo  y  laborioso  por  excelencia, 
el  gánio  de  los  modernos  tiempos  al  paso  que  arroja  en 
la  balanza  de  los  destinos  públicos  la  ametralladora  y 
el  canon  Frasee,  el  espn'on  y  el  torpedo,  no  cesa  un 
momento  de  derramar  tesoros  de  actividad  y  de  inven¬ 
tiva  en  el  espacioso  campo  de  la  ciencia  y  del  trabajo 
pacifico  y  fecundo. 

Los  adelantos,  las  innovaciones  y  los  ensayos  en  los 
di>tiiitos  ramos  de  las  artes  y  de  las  ciencias,  se  suce¬ 
den  con  una  rapidez  fabulosa,  añadiendo  diariamente 
nuevas )  brillantes  paginas  a!  glorioso  catálogo  del  pro- 
grcio  humano. 

Ni  la  Indole  de  esta  publicación,  ni  el  espacio  de  que 
podemos  disponer  nos  permiten  entraren  una  exposi¬ 
ción  medianamente  detallada  siquiera  de  las  invencio¬ 
nes,  mejoras  y  perfeccionamientos  que  se  inician  en  el 
estadio  de  la  industria  contemporánea;  pero  al  ménos 
y  comprendiendo  la  gran  importancia  que  ofrecen  para 
nuestros  compañeros  aquellas  evoluciones  científicas  é 
industriales  que  se  relacionan  mis  directamente  con 
nuestra  especialidad  respectiva,  procuraremos  aunque 
muy  someramente,  por  exigirlo  asi  las  circunstancias 
en  que  escribimos,  historiar  los  acontecimientos  más 
láclenles  y  relacionados  con  la  ciencia  de  las  máqui¬ 
nas,  sin  oivi  Jar  aquellas  noticias  que,  por  referirse'4. 
nuestra  marina  de  guerra,  afectan  también  un  interés 
palpitante  para  el  cuerpo  de  Maquinistas  de  la  Armada 
llamado  á  manejar  los  nuevos  aparatos  botantes  y  i 
utilizarle  de  las  observaciones  que  so  refieran  á  los  ya 
adoptados,  bajo  las  variadas  y  diferentes  fases  del  ser¬ 
vicio. 

* 

*  ♦ 

El  Profesor  do  la  Universidad  do  Pensylvania  (Esta¬ 
do»  Unidos),  M.  Uogers,  ha  ideado  la  colocación  da  un 
aspirador  de  construcción  especial,  entre  una  caldera 
y  la  caja  de  vapor,  de  modo  que,  4  cada  curso  del  pis¬ 
tón,  el  vapor  arrastra  una  cierta  cantidad  de  aire  al  ci¬ 
lindro,  aumentando  notablemente  la  potenciado  la  má¬ 
quina.  Este  aumente  depende  de  la  relación  que  exista 
entre  el  volumen  del  cilindro  y  el  trabajo  4  ejecutar,  y 
so  eleva  generalmente  4  50  ó  40  p  g  del  trabajo  hecho 
por  una  máquina  que  utilice  el  vapor  solo.  Proviene  es¬ 
ta  diferencia:  i  .*  ds  que  se  evita  en  gran  parla  la  con¬ 


densación  en  oí  cilindro:  2.°  de  que  si  Iny  condensa¬ 
ción,  el  calor  ¡L-l  vapor  so  trasmite  a!  aire  y  aumenta 
su  fuerza  elástica:  o.0  y  de  aquella  diferencia  entre 
los  calores  específicos  del  vapor  y  el  aire  es  tan  consi¬ 
derable,  que  la  fuerza  elástica  que  gana  el  aire  es  mu¬ 
cho  más  grande  que  la  que  pierde  el  vapor. ¡¡  >.■ 


Una  máquina  de  vapor,  y  lujo  esta  denominación  se 
comprende  también  generalmente  el  generador,  es  pa¬ 
rad  vulgo  un  aparato  por  medio  del  caal  la  fuerza  del 
vapor  se  transforma  en  trabajo  motriz.  IJajo  el  ,punto 
do  vista  filosófico  es  un  mecanismo  en  el  qup  la  ener¬ 
gía  potencial  se  desarrolla  desde  luego  en  forma  de  mo¬ 
vimiento  molecular,  después  de  haberse  manifestado 
como  calor  y  de  convertirse  evento  al  mente  en  osa  for¬ 
ma  de  movimiento  que  so  llama  potencia  motriz:  prác¬ 
ticamente  hablando,  la  máquina  de  vapor  ordinaria  es 
una  disposición  mecánica  para  producir  calor  y  trans¬ 
formarla  en  potencia. 

Concienzudos  experimentos  hechos  por  Fabre,  Sil- 
bennann  y  otros,  han  demostrado  que  un  kilógr&mo 
de  hulla  buena,  desarrolla,  ardiendo,  8.000  calorías 
próximammle;  y  como  cada  caloría  representa  425‘5 
kilográmetros,  el  equivalente  mecánico  del  calor  pro¬ 
ducido  por  la  combustión  de  un  kilogramo  de  hulla  es, 
pues,  igual  48.ü00xi25‘5=:3.588,000  kilográmetro 
Un  caballo  do  vapor  representa  un  trabajo  de  75 
grámetros  por  segundo,  ó  270,000  por  hora;  de 
que  la  combustión  de  cada  kilogramo  de  hulla,  en  uaa 
lora,  desarrolla  calor  suficiente  para  producir  u a, lint- 
bajo  de  5.588.000—270.000=5.118.000  kilográme¬ 
tros,  ú  5.118.000=11*55  caballos,  y  en  una  máquina 
de  270.000  vapor  pet  fecta  el  consumo  de  carbón  por 
1  kilógramo  ^  -■ 


hora,  se  reducirla  4 


11 ‘55  caballos  6  4  0  °,86S* 


Hasta  ahora,  y  apesar  de  los  grandes  progresos  rea¬ 
lizados  en  la  construcción  de  las  máquinas  de  |apor,  la 
mayor  economía  alcanzada  en  el  trabajo  ordinario,  es 
de  1,5  á  1,8  kilogramos  por  caballo  en  las  máquinas 
sin  condensación,  y  de  0,9  á  1,125  kllógramos  en  .las 
máquinas  con  condensación.  El  consumo  menor  que  as 
ha  señalado,  ea  de  0,56  4  0,65  kilogramos  por  caba¬ 
llo,  en  ana  máquina  de  Woolf,  con  condensación;  porp 
este  resultado  es  apenas  creíble,  no  pudiendo 
sa  seguramente  con  un  coasumo  inferior  4  0,9  kllóglSP 
mospor  hora  y  cabillo.  Ahora  bien,  un  eon^mo 
de  1 ,8  hiñéramos  por  hora  y  caballo,  en  logar  da 
0,0865,  que  es  el  consumo  teóricamente  necesario,  ra- 

19  <  * 

presenta  una  pérdida  de  6  95  p  g,  y  él  0,9  kilo¬ 
gramos  una  pérdida  de  90  p  g  de  la  -cantidad  de  tra¬ 
bajo  que  puede  producir  la  hulla;  de  modo  que  queda 
todavía  abierto  un  inmenso  campo  á  los  progresos  y 
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mpjorss  de  los  aparatos  mecánicos,  aun  roo  relación  4  Kl  p-r>nnal  de  !a*  máquinas, -dice  con  éste  motivo 
¡os  mis  ingeniosos  y  perfeccionados  de  nocirá,  época.  d  E^nernmj.- no  rstá  tan  4  disposición  de  los  ma- 

•  •  i  qninistas  como  fs  necesario  para  que  puedan  cumplir 

Kl  iftpido  deterioro  de  las  calderas  en  la  marina  mi-  exactamente  con  todos  los  deberes  de  su  cargo.  Kierci- 
litar,  principalmente  con  relación  4  las  máquinas  sur-  cío  de  cañón,  «■ j-Tcicio  do  fusil,  ejercicio  de  velas,  ojer¬ 
udas  de  condensadores  de  superficie,  esta  llamando  se-  cicio  de  botes,  ejercicios  de  todas  clases...  lodo  sirve  de 
riamenle  la  atención  en  Inglaterra,  habiéndose  eonsti-  pretexto  para  distraer  4  !#s  fogoneros  de  la  máquina  y 
luido  ya  una  comisión  encargada  de  proponer  los  me-  emplearlos  en  llenar  deberé*  extraños  4  su  profesión, 
dios  más  conducentes  para  remediar  un  estado  de  eo-  en  detrimento  del  trabajo  que  están  llamados  4  desem 
sas  tan  perjudicial  á  los  intereses  del  Tesoro  y  del  ser-  pifiar. 

vicio-  _  _  Reasumiendo  en  breves  palabras  el  resultado  de  sus 

El  Eníjineering  encarccie'ndo  la  necesidad  de  que  se  observaciones  y  sus  estudios,  concluye  el  p<sriñtico4 


adopten  medidas  prontas  y  eficaces  en  el  particular, 
emite  su  autorizada  opinión  respecto  4  las  causas  que 
pueden  considerarse  como  origen  de  ese  anticipado  de¬ 


que  venimos  contrayémkmos  con  la  siguiente  enumera¬ 
ción  de  ¡as  principales  medidas  que  deben  adoptarse 
para  la  perfecta  conservación  de  las  calderas  en  per- 


terioro  cuyo  estudio  interesa  en  gran  manera  á  todas  manente  buen  estado: 

las  naciones  marítimas,  pero  muy  principalmente  4  las  I.*  La  construcción  de  las  calderas  de  modo  que 
que,  como  la  Gran  Bretaña,  están  sosteniendo  un  gí-  todas  sus  partes  sean  accesibles  para  las  limpiezas  y  re- 
gantesco  aparato  de  poderlo  naTal  sobro  los  mares.  paracinnes. 

Según  «1  acreditado  periódico  ingles,  la  acción  des-  2.*  La  conservación  de!  agua  de  las  calderas  en  un 
tructora  que  obra  tan  rápidamente  sobre  las  planchas  grado  de  saturación  mucho  más  elevado  que  el  general- 


de  las  calderas,  viene  atribuyéndose,  por  lo  general,  mente  en  uso. 


ora  á  la  acción  galvánica  de  las  sales  do  cobre  proee- 


Que  la  presión  en  las  calderas  se  disminuya 


4  denles  de  los  tubos  dolos  condensadores,  ora  á  la  ac-  siempre  que  lo  permití  el  trabajo  que  baya  de  ejecu- 
%cion  corrosiva  de  ciertos  ácidos  desprendidos  durante  tarse. 

|a  descomposición  de  laa  materias  lubrificantes;  opinio-  4. 8  Li  mejor  distribución  posible  dei  personal  de 

lies  ambas  en  extremo  controvertibles,  puesto  que,  en  las  máquinas  en  proporción  con  los  trabajos  ordinarios, 
el’ primer  caso,  el  deterioro  de  las  planchas  se  hubiera  o.”  Que  el  expresado  personal  esté  completamente 
exilado  con  el  estañado  de  los  tubos,  y  en  el  segundo  á  disposición  del  Maquinista  de  cargo  hasta  después  de 
§®|a  preciso  que  los  ácidos  citados  ejercieran  una  concluidas  las  visitas  y  las  limpiezas, 
acción  -mocho  más  poderosa  que  la  que  realmente  O.8  Que  se  remita  al  Ministerio  de  Marina  un  parte 
'©¡álcen. }:'  '  ó  relación  detallada  de  las  observaciones  hechas,  con 


'  -  o  relación  detallada  de  las  observaciones  hechas,  con 

‘  Esto  sentado, el  Enyineering  se  inclioaá  suponer  que  todas  Us  particularidades  que  se  refieran  4  los  desper¬ 
la  destrucción  de  las  calderas  debe  atribuirse  princi-  feelos  advertidos  á  fin  de  que,  de  su  etámen  compara- 
aálmeólLá  la  acción  corrosiva  da  la  misma  agua  des-  tivo,  pueda  deducirse  la  causa  verdadera  de  los  dete- 


játffififiwU  lo  acción  corrosiva  da  la  misma  agua  des-  tivo,  pueda  deducirse  la  causa  verdadera  Je  los  dete- 
itfedápfa  cual,  como  es  sabido,  ejerce  una  cierta  ac-  rieres. 

clon  sobre  el  hierro  y  el  plomo  y  contiene  un  princi-  '  7."  Y  que  los  nuevos  armamentos  se  verifiquen 
pid  destructor  del  primero,  según  Inexperiencia  mari-  siempre  en  puntosa  donde  alcance  la  inmediata  hispen- 
demuestra,  infiriendo  do  los  datos  y  observa-  cion  de  los  jefes  de  los  ramos  correspondientes,  evilán- 
CiODes  recogidas,  que  el  hecho  de  servirso  cási  fínica-  dose  el  hacerlos  en  el  extranjero  no  obstante  la  eeono- 
meníede  la. misma  agua  ocasiona  la  rápida  deslruc-  raía  momentánea  quo  proporcionan. 
éUjin  de  las  calderas,  mientras  que  el  cambio  de!  agua, 

mezclando  la  de  la  mar  con  la  de  alimentación,  no  solo  En  una  acreditada  publicación  francesa  de  fecha  muy 
no  ejerce  acción  perniciosa  alguna  sobre  las  planchas  reciente  encontrarnos  algunos  datos  relativo^  4  un  míe 
trinó  que  constituye  un  medio  preventivo  de  preservar-  vo  sistema  Je  parrillas,  ensayado  con  éxito  saludarlo - 
lái,  cubriendo  la  superficie  interior  de  una  costra  de  sal.  rio  7  <i‘ic  onece,  entre  otras  varias  ventajas,  un  consi¬ 
sta  embargo,  la  causa  indicada  no  es  la  única  que  dercble  ahorro  de  combustible  que  nu  bajará  de  10  4 
ocasiona  el  deterioro  eLservado,  podiendo  atribuirse  Jo  pO/O  en  concepto  de  las  personas  inteligentes  que 
en  gran  parte  al  empleo  de  una  presión  raAs  presenciaron  las  pruebas. 


elavXque  la  necesaria,  4  la  Taita  de  personal,  y  4  las  Las  parrillas  de  Schmitz,  que  es  el  autor  del  invento, 
dificultades  con  que  se  tropieza  generalmente  en  los  bu-  son  cilindricas  y  huecas  coi  un  gran  nu.mro  de  aguje¬ 
tees  de  guerra  para  veriDcar  con  la  oportunidad  y  la  ros,  y  cs(4n  sostenidas  en  el  sentido  de  su  longitud  por 
regularidad  indispensables  las  limpiezas  y  reparaciones  una  placa  fija  debajo  de  la  puerta  del  horno,  penetran- 


las  calderas  y  sus  accesorios. 


do  en  una  especie  de  caja  ó  garganta  que  tiene  al  eíec- 
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lo.  Las  parrillas  giran  por  medio  de  una  liare,  que  ru¬ 
ge  la  boca  ú  oriDeio  de  forma  exagonal  que  sale  al  ex¬ 
terior  y  por  donde  penetra  el  aire,  de  mudo  que  el  ce¬ 
nicero  puede  estar  siempre  cerrado.  Esta  disposición, 
muy  ventajosa  en  todos  conceptos  puesto  que,  dando 
paso  al  aire  constantemente  en  multitud  de  pequeñas 
comentas  establece  mucho  mayor  numero  de  punios 
de  contacto  con  el  combustible  que  il  sistema  ordinario, 
no  es,  sin  embargo,  y  aun  abstracción  hecha  de  la  eco¬ 
nomía  de  combustible,  el  resultado  más  importante  de 
la  parrilla  Schmitz,  que  ofrece  ademas  la  ventaja  de 
permitir  una  carga  de  espesor  doble,  sin  inconveniente 
alguno,  evitando  el  tener  que  cargar  ó  introducir  car¬ 
bón  con  la  frecuencia  que  exije  el  emparrillado  común  y 
la  pérdida  de  calor  que  esto  supone  por  la  entrada  exce¬ 
siva  de  aire  frió  en  el  hogar.  Al  mismo  tiempo,  y  como 
el  interior  de  las  parrillas  eslá  siempre  visible,  el  fogo¬ 
nero  advierte  cuando  existe  obstrucción,  bastándole  pa 
ra  hacerla  desaparecer  con  dar  una  fracción  de  vuelta  á 
las  parrillas,  por  cuyo  medio  se  sustituye  una  superficie 
limpia  4  la  obstruida  por  la  escoria,  sin  necesidad  de 
abrir  con  demasiada  frecuencia  las  puertas  de  los  hornos 
con  la  consiguiente  pérdida  de  calor.  Esta  es  la  ventaja 
capital  de  la  parrilla  Sehnilz;  que  se  limpia  sin  necesi¬ 
dad  de  abrir  las  puertas  del  hogar;  no  necesita  una  ali¬ 
mentación  tan  continua  de  carbón;  y  evita  quo  una  parle 
de  la  superficie  del  emparrillado  quede  sin  combustible, 
como  luceda  con  las  cargas  do  poco  espesor  que  exije 
una  buena  combustión  con  las  parrillas  ordinarias. 

*  lío.- 

•  • 

En  un  análisis  sobre  máquinas  de  vapor  publicada 
en  el  Journal  of  the  Franklin  Inttilut  por  las  ingenie¬ 
ros  G.  Hunt  y  T.  Skeel,  do  New-York,  se  consignan 
las  cifras  siguientes  respecto  á  la  utilización  del  vapor 
en  los  mojores  tipos  do  máquinas  marítima*. 

Efecto  útil  de  1Ü0  kilogramos  de  hulla  antracita. 

Pérdida  por  los  gas*3  que  se  escapan  en  la  chimenea, 


Resto  para  la  producciea  del  vapor,  85— 

O 

Pérdida  por  la  condensación  y  el  enfriamiento, 


IU*to  para  el  trabajo  mecánico  en  el  cilindro  60-^- 

Pérdida  por  el  vapor  qu*entra  en  el  condensador,  55. 

2 

Resto  para  el  trabajo  mecánico,  ii-í- 

Pérdida  por  las  resistencias  nulas  de  la  máquina  ele., 

.  1 
o  — 
o 

i 

Resto  para  la  movilizaren  de  la  hélice,  8-s- 


Pórdida  por  rozamientos,  1  -Z- 

o 

(i! 

Rosto  liara  el  movimiento  del  buque, 

a 

Esta  cifra  ya  muy  reducida  para  las  máquina*  bisn 
construidas  liega  4  5  por  100  en  las  máquinas  imper¬ 
fectas. 

* 

•  • 

El  aumento  de  volneidad  quo  adquieren  las  máquinas 
cuando,  en  medio  de  una  mar  picada,  queda  el  hélice 
fuera  del  agua,  y  principalmente  I03  choques  bruscos 
que  ocasiona  lu  rápida  sumersión  do  aquel  en  las  recal¬ 
cadas,  oeasionan  como  es  sabido  la  mayor  parte  de  las 
averias  á  que  están  fracuenternente  expuestos  los  ejes  de 
los  propulsores  en  el  curso  de  la  navegación. 

El  único  medio  empleado  hasta  ahora  para  evitar  la 
causa  de  estos  accidentes  consiste  en  la  adición  á  la  má¬ 
quina  de  un  regulador  qse  detenga  la  entrada  del  vapor 
ántes  de  producirse  la  aceleración;  lo  cual  constituye 
una  garantía  insuficiente. 

En  vista  de  la  necesidad  de  adoptar  un  medio  más  efi¬ 
caz  ya  ceptable,  M.  Dunlop  ha  ideado  un  regulador  ¿ 
pneumático  cuya  acción  ss  produce  por  la  inmersión  y  é 
la  emersión  de  la  hélice,  y  que,  por  consiguiente,  obra£ 
sobre  la  entrada  dtl  vapor  ántes  de  que  tenga  efecto  ep 
aumento  de  volpeidad  de  la  máquina,  es  decir,  ánlet  d# 
que  el  hélice  quede  completamente  descubierto.  Este  re¬ 
gulador  impide,  pues,  que  llegue  á  producirse  la  acele¬ 
ración,  evitando  las  averias  quo  son  su  consecuencia  in¬ 
mediata,  y  al  mismo  tiempo  ofrece  también  la 
de  no  poner  en  movimiento  una  masa  metálica  ni  cam¬ 
biar  su  velocidad,  mientras  en  el  regulador  ordinario, 
ántes  que  la  váluuia  de  admisión  funcione,  se  necesita 
que  la  fuerza  centrifuga  haya  tenido  tiempo  de  obrar  so¬ 
bre  la  masa,  bastante  considerable,  de  lasesfeÉa  metá¬ 
licas,  y  como  las  inmtrsioncs  sucesivas  de  la  Whm  boa 
generalmente  muy  rápidas,  resulta  que  el  regulador  de 
fuerza  centrifuga  no  tiene  efecto.  En  el  regulador  pneu¬ 
mático  no  hay  que  trasmitir  más  que  una  presidí  pre¬ 
sión  rigorosamente  proporcional  al  trabajo  que  debe  • 
ejecutar  la  máquina,  siguiéndose  de  aqui  que  la  acotan 
del  regulador  se  comunica  instantáneamente  á  la  má¬ 
quina,  ántes  de  que  la  aceleración  llegue  á  produciros, 

*  t¿  i' 

•  * 

Schmidt,  propone  una  fórmula  nueva  y  más  aproxi¬ 
mada,  en  sustitución  de  la  quo  se  InLempleado  huta 
ahora  para  determinar  los  elementos  principales  de  JÉttt 
caldera  de  vapor,  que  sos:  WF, 

S  K(>l-«) 

. K  600loe- Mi' 

y  v 

i— ofc-ir!  n  '  v 

B=u,»._q_w 
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en  cuyas  ecuaciones  licnen  ¡ai  letras  las  significación  >> 
signicnles: 

S=Número  de  kilogramos  de  agua  vaporizada  por 
hora. 

F=Superflcie  de  calefacción  en  metros  cuadrados. 

n=Kilógramo3  de  combustibleconsumidos  por  hora . 

K=Coefle¡cnte  da  trasmisión  del  calor  para  la  dife¬ 
rencia  de  un  grado  de  temperatura  por  hora  y  metro 
cuadrado  (25  calorías  para  las  calderas  ordinarias  y 
54,5  para  las  reparadas  recientamente  y  las  del  sistema 
osado  on  las  locumoloras.) 


/i=Temperatura  da  los  gases  de  la  combustión  en  el 
hogar,  expresada  en  grados  centígrados. 

/^Temperatura  de  los  productos  de  la  combustión 
en  la  chimenea. 

w=Temperalura  del  agua  en  la  caldera. 

H=Poder  calorífico  del  combustible  (0,500  para  el 
carbón  de  piedra  de  mediana  calidad.) 

Z— Coeficiente  para  determinar  la  cantidad  de  calor 
realmente  desarrollada  por  el  combustible,  igual  á  0,9 
por  término  medio. 

La  nueva  fórmula  de  Schmidt  es: 

T°'0204i's+5^¡f+ 


KO'kJ-4 

( k  -n  i  *2~w  \  '1— ' w 

0’oG+T(¡ir)- 


ra  teai< 
vadas| 


500  /  100  | 

e.i’-ta  cual  conservan  las  letras  las  mismas  signifleaeio- 
expuestas.  '• 

,  %a  fórmula  de  Schmidt  conviene  para  valores  de 
s  -  /2^¿2008,  y  facilita  la  determinación  de  los  valores  de 
/i  j  /i  que  corresponden  A  una  superficie  de  calefacción  y 
h  0#j|_producc¡on  do  vapor  determinadas;  pudiendo  tam 
picarse  para  determinar  la  temperatura  final  en 
i,  procedente  de  un  calor  muy  activo,  y  pa¬ 
itaras  iniciales  (en  el  hogar)  más  ó  menos  ole- 

mi:- 

¿fiMílderamos  muy  dignas  de  tenerse  en  cuenta  prln- 
?#|ípnente  por  parte  de  aquellos  de  nuestros  compañe¬ 
ros  fino  tienen  á  su  cargo  las  máquinas  de  los  pequeños 
.  hoques  de  vapor  destinados  en  la  actualidad  4  prestar 
servicio  en  las  aguas  del  F.bro  y  del  Ilidasoa,  ó  que  en 
lo  sucesivo  puedan  encontrarse  en  circunstancias  aná¬ 
logas,  las  observaciones  consignadas  por  M.  A.  T.  Hay 
en  su  interesante  J ternaria  presentada  al  Ministro  de 
jüaeíenda  de  los  Estados  Unidos,  sobre  las  causas  de 
de  las  calderas  de  vapor. 

Según  «i  autor  d«  la  Memoria  no  puede  haber  explo¬ 
sión  violenta  con  el  vapor  producido  por  ei  agua  pura, 
sin  mezcla  de  materias  orgánicas;— afirmando  que,  en 
muchos  años  de  observación  y  de  astudio,  do  Ira  podido 
encontraran  solo  caso  er.  que  el  vapor  ordinario,  pro- 
>  dicido  con  agua  pura,  haya  ocasionado  una  explosión 


4  las  pasiones  de  I  k  0  >0  a  .i‘i  k  194  por  c*nüm*tro 
cuadrado.  Fu  cambio  ha  llegado  A  por? nadir. -so  deque 
lis  explosiones  sh  producen  cuando  se  emplea  un  agua 
impura,  como  se  Minerva  cu  el  Mississipi  y  sus  alíjen¬ 
les  en  los  cuales  las  explosiones  son  tan  comunas  A  la 
inmediación  de  las  ciudades  y  A  la  proximidad  de  la 
embocadura,  como  raras  en  la  parle  del  rio  que  está 
más  arriba  do  San  Luis,  incluso  el  Mináis,  donde,  las 
aguas  se  encuentran  en  ua  estado  de  pureza  comparati¬ 
va  y  libres  do  materias  azoadas.  Ademas,  la  experiencia 
demuestra  que  las  explosiones  más  terribles  ocurren 
siempre  A  principios  de  año,  precisamente  cuando  las 
aguas  están  sobrecargadas  do  materias  orgánicas,  do 
siles  y  de  sustancias  oleaginosas.  Lis  investigaciones 
de  M.  Hay,  le  inspiran  la  convicción  profunda  do  que 
osos  desastres  tienen  por  causa  hs  impurezas  conteni¬ 
das  en  el  agua.  La  ebullición  de  una  agua  impura  e* 
tumultuosa,  acompañada  de  un  ruido  sordo;  producién¬ 
dose  sobrcsaltus  algunas  veces  tan  violentos  que  el  li¬ 
quido  se  derrama  en  ma.?a  ó  rompe  el  vaso  que  lo  con¬ 
tiene.  Esta  resistencia  A  la  ebullición,  por  porte  de  una 
solución  compuesta  cualquiera,  dimana  de  la  cohesión 
de  las  moléculas  extrañas  entre  s!  (acción  química  y 
reacción),  mientras  qne  cuando  ss  hace  hervir  el  agua 
pura  no  hay  ninguna  especie  de  acción  química. 

Los  restos  orgánicos,  sales  de  giieerina,  sustancias 
albuminosas  y  gases  amoniacales  contenidos  en  el  agua 
se  componen  principalrn  ule  de  carbono,  hidrógeno, 
oxigeno  y  nzoe,  y  entre  estas  combinaciones  azoadas  sn 
encuentran  algunas  do  las  sustancias  explosibles  de 
primer  orden.  La  instabilidad  do  estos  compuestos  azoa¬ 
dos  se  baila  reconocida  por  todos;  y  no  hay  presión  n¡ 
frió  alguno  capaz  de  hacer  pasar  su  gas  A  los  estados 
liquido  ó  sólido.  El  agua  puní  es,  por  el  contrario,  la 
más  establo  de  las  sustancias  conocidas,  bajo  tres  Tur¬ 
mas  distintas,  podiendo  obtenerse  cada  u  ta  de  ellas  de 
la  precedente  mediante  un  simple  cambio  de  temperatu¬ 
ra.  Como  observa  M.  Hay,  el  calor  solo  no  descompone 
el  agua,  pero  la  elecLrieida  1  la  desdobla  rápidamente 
en  sus  elementos  constitutivos,  y  siendo  la  acción  quí¬ 
mica  una  fuente  de  electricidad,  el  agua  que  se  encuen¬ 
tra  o»  contacto  c-»n  cuerpos  entre  los  cuales  se  ejerce 
esa  acción  química,  pierde  su  est  ib. lijad  de  composi¬ 
ción  y  se  desdobla  entonces  en  sus  elementos  gaseosos. 
Esto  e3  lo  que  sucede  fr  -cuenlemsnto  en  las  explosiones 
de  las  caldera?,  de  modo  que  no  es  el  agua  ni  e!  vapor 
ol  que  se  derrama,  sitió  mis  bien  un  gas  ¡nlhmib'e.  En 
estos  casos,  el  maquinista  m  ¡ertu  ó  vivo,  es  acusado  do 
homicidio  por  haber  dejado  vaciar  las  calderas,  cuando 
en  realidad  un  momento  Antes  de  la  catástrofe  el  niv.l 
del  agua  se  encuentra  A  ia  alt  ra  debida. 

•  * 

Un  nuevo  sistema  de  hélices,  comp'etaioenle  original, 
acaba  de  adoptarse  en  la  marina  rusa,  abordo  dei  Fice 
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Almirante  Popoff,  buque  circular  destinado  A  formar 
parle  de  la  Hola  guarda  cosías  dol  Imperio. 

Esle  lim]ue  tiene  un  diámetro  ti1"  10  mayor  que  el 
del  pupaffka  el  A ’orgorod  y  mil  toneladas  más  de  des¬ 
plazamiento.  Sus  dimensiones  principales  son  las  si¬ 
guientes:  diámetro.  ”»ü“Sí»;  calado  A  popa,  1"'52:A 
proa,  >71:  y  desp'azamiento,  ”550  toneladas;  mon¬ 
tando  dos  máquinas  de  á  80  caballos  nominales,  más 
!|bo  el  jYor gorod,  con  cuyo  auxilio  so  espera  conseguir 
un  sensible  aumento  de  velocidad.  Contando  con  estas 
dos  máquinas  de  aumento,  el  popoffka  montará  odio 
máquinas  de  odíenla  caballos  nominales  cada  nna,  con 
seis  belices,  de  ios  cuales,  ios  dos  exteriores  tendrán  un 
diámetro  mucho  mayor  que  el  de  los  otros  cuatro,  para 
funcionar  á  mucha  más  profundidad,  y  estarán  movidos 
por  dos  máquinas  cada  uno. — Las  máquinas  se  cons¬ 
truyen  por  M.  Ilaird,  en  San  Pele.rsburgo. 

Con  osle  novísimo  sistema  de  Indices  so  lia  consegui¬ 
do  mejorar  notablemente  las  condiciones  de  los  buques 
circulares  rusos,  popoffka»  del  nombre  de  su  inventor 
el  Almirante  l’opoff,  añadiendo  nuevas  ventajas  á  las 
ya  alcanzadas  con  la  forma  especial  de  éste  moderno 
tipo  de  guarda-costas,  que  permite  conciliar  el  gran  pe¬ 
so  de  una  fuerte  coraza  y  de  una  artillería  potente  con 
un  calado  menor  de  4"  50  que  es  la  profundidad  del 
estrecho  de  Kerlch,  y  por  consiguiente,  el  máximo  ad¬ 
misible  en  las  construcciones  destinadas  á  la  defensa  del 

Mar  Negro  i  que  se  dedican  los  popoffkat.  ini,.s.lr,i. 

• 

•  * 

En  el  mes  de  Mayo  último  lia  sido  botada  al  agua  en 
el  Arsenal  de  este  Departamento  la  batería  flotante  Du¬ 
que  de  Tetuan,  destinada  á  prestar  servicio  en  los  puer¬ 
tos  del  Norte  con  motivo  de  la  desastrosa  lucha  deque 
están  siendo  teatro  parte  de  nuestras  provincias  septen¬ 
trionales  y  del  litoral  cantábrico. 

Como  no  ignoran  nuestros  lectores  y  sin  duda  por  ra¬ 
zones  de  bien  entendida  economía,  la  máquina  destina¬ 
da  4  este  buque  es  la  do  hélice  de  80  caballos  colecti¬ 
vos  del  sistema  Peni),  que  fue  de  la  goleta  de  guerra 
Santa  Teresa  A  la  que  se  han  unido  las  dos  calderas 
de  la  máquina  de  la  goleta  Buenaventura . 

Esta  instalación  lleva  en  si  algunas  transformaciones 
que  son  las  que  nos  proponemos  mencionar  de  un  mo¬ 
do  rápido,  dando  A  conocer  en  primor  lugar  las  condi¬ 
ciones  que  debía  llenar  dicha  transformación  y  las  ra¬ 
zones  que  A  nuestro  mudo  de  ver  han  debido  presidir 
para  sujetarse  A  ellas. 

La  hélice  primitiva,  cuyas  dimensiones  son:  diámetro 
2,055  metros,  jaso  2,005  metros  y  fracción  del  paso 
0,458  metros,  debía  ser  sustituida  por  otras  dos  hélices 
gemelas,  cuyos  ejes  distasen  2,50  metros  y  que  la  altu¬ 
ra  de  estos  sobre  el  plano  que  pasa  j>or  los  cautos  bajos 
de  los  alefrices  de  la  quilla,  fuese  de  0,04  metros;  am¬ 
bos  hélices  debían  girar  en  sentidos  contrarios,  tanto 


pira  la  marcha  avante,  como  para  la  marcha  atrás,  sin 
que  con  ellos  ¡Midiera  hacerse  la  ciaboga  y  cuyo  núme¬ 
ro  de  revoluciones  fue«e  de  150  por  minuto. 

El  sustituir  la  hélice  única  por  los  dos  hélices  geme¬ 
los,  es  una  condición  necesaria,  dado  #1  poco  cal  ado 
de!  hoque,  pues  siendo  el  calado  medio  do  éste  de  2,15 
metros,  y  existiendo  muy  [foca  diferencia  entra  los  ca¬ 
lados  de  popa  y  proa,  claro  es  que  la  hélice,  cuyas  di¬ 
mensiones  hemos  dado  A  eononoccr,  quedaría  en  muy 
malas  condiciones  de  inmersión,  resultando  de  aqei,  A 
más  del  mal  aprovechamiento  do  su  efecto,  mayor  faci¬ 
lidad  para  que  un  proyectil  enemigo,  teniendo  que  atra¬ 
vesar  nna  jiequeña  masa  liquida  para  llegar  A  ella, 
conservase  la  fuerza  suficiente  pira  inutilizarla  on  el 
combate. 

En  cnanto  A  la  separación  y  altura  de  los  ejes,  son 
condiciones  peí  rectamente  determinadas,  pues  la  pri¬ 
mera  no  puede  variar  sin  variar  la  segunda  á  causa  del 
cspacíu  que  los  hélices  necesitan  pira  su  juego,  y  aun 
cuando  la  distancia  de  los  ejes  hubiera  podido  ser  me¬ 
nor,  disminuyendo  su  altura,  lo  cual  seria  conveniente, 
atendiendo  A  que  se  podría  disponer  de  mayor  espacio 
en  la  parto  de  popa  del  buque  y  A  que  el  nümeco  de  , 
cuadernas  que  hay  necesidad  de  taladrar  para  ta  colo-; 
cacion  de  las  bacinas  de  los  ejes,  hubiera  silo  menor^s 
una  disminución  en  la  distancia  y  altura  do  los  ejes, ! 
hubiera  presentado  dos  nuevos  inconvenientes.  De  dis¬ 
minuir  la  distancia  de  los  ejes,  el  timón  quedaría)  éa 
peores  condiciones  para  el  buen  gobierno  del  buqué, 
pue3  lodos  los  filetes  líquidos  hubieran  ido  A  encontrar 
la  pala  del  limón,  después  de  haber  cambiado  dirección 
por  su  choque  con  las  palas  de  la  hélice,  lo  cual  en  bar¬ 
cos  como  el  que  nos  ocupa,  de  muy  poca  velocidad,  da¬ 
ría  por  resultado  un  efecto  casi  nulo  en  el  timop.  Y  do 
disminuir  la  altura  de  los  ejes,  el  espacio  que  quedarla 
disponible  para  la  colocación  de  las  ruedas  dobladas,  #a 
los  ejes  do  las  hélices,  seria  muy  reducido  y -  aquéllas 
tendrían  quo  ser  de  muy  pequeño  diámetro,  insultando 
da  aquí  un  número  muy  pequeño  de  dientes  para  cada 
rueda,  lo  cual,  entre  otros  inconvenientes,  presenta  el 
de  obtener  un  movimiento  muy  poco  regular. 

En  cnanto  &  que  los  hélices  tengan  un  movimiento  de 
giro  eo  sentido  contrario,  A  nuestro  modo  de  ver,  es 
debido  á  que  la  experiencia  ha  dado  A  conoccr  que  bar¬ 
cos  do  una  sola  hélice  6  de  dos  hélices  gemelos  cuyos 
movimientos  tengaa  lugar  ea  el  mismo  sentido,  ganan 
andar  con  hélices  gomolos  de  movimientos  contrarios, 
lo  cual  no  so  esplica  mAs  que  porque  los  hélices  ■tiende  n  , 
A  desviar  constantemente  el  barco  do  la  dirección  que  se 
trata  de  seguir,  inclinando  la  proa  hAcia  el  lado  que 
tiene  logar  el  movimiento,  teniendo  por  lo  tanto  que 
corregir  esta  desviación  por  el  efecto  del  timón,  16  cual 
es  indudable  que  debí  producir  una  pérdida  en  la  velo¬ 
cidad,  y  como  en  los  hélices  dispuestos  «orno  se  indica 
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íjueüan  neutralizados  los  doctos  de  desviación  do  la  una 
con  los  de  la  otra,  el  barco,  en  cnanto  á  1»  que  reseda 
A  esta  circunstancia,  sigue  una  dirección  dada,  sin  ie- 
currir  al  timón. 

Parece  natural  que  de  llevar  dos  bélicas  el  buque, 
éste  pudiera  servirso  do  ellas  para  su  gobierno  haciendo 
la  ciaboga,  lo  cual  no  solo  seria  ventajoso  bajo  el  punto 
de  vista  de  la  rapidez  de  sus  movimientos,  sino  de!  me—  I 
ñor  radio  de  giro  que  necesitarla  para  efectuarlos,  con¬ 
diciones  ambas  muy  importantes  para  buques  destina¬ 
dos  al  combate  en  general  y  muy  especialmente  para  lus 
que,  como  el  presente  y  todos  los  de  su  género,  sus  con¬ 
diciones  marineras  sólo  les  permiten  navegar  en  mares 
llanas,  tales  como  en  ríos,  bahías,  etc.  en  los  cuales  no 
siempre  se  cuenta  con  el  espacio  suficiente  para  hacer 
todos  los  movimientos,  valiéndose  del  solo  efecto  del  ti¬ 
món.  Pero  el  hacer  independiente  el  movimiento  de  los 
dos  eges  de  las  hélices,  como  esto  se  consigue  por  me¬ 
dio  de  engranages,  hubiera  llevado  en  si  el  empico  de 
engranages  complicados,  lo  cual  produciría  varios  y 
graves  inconvenientes.  En  primer  lugar  habría  un  gasto 
considerable  de  trabajo  perdido  en  los  rozamientos,  del 
ya  escaso  de  la  máquina,  una  gran  facilidad  á  averias 
difíciles  de  reparar  á  bordo  y  que  podrían  hasta  ocasio¬ 
nar  la  inmovilidad  completa  de  los  hélices.  Ademas  de 
estas  no  pequeñas  desventajas,  resultaría  el  tener  que 
OCbpar  mayor  espacio  en  el  barco,  una  vigilancia  cons¬ 
tate  del  Maquinista  y  un  ruido  incómodo  para  él  que 

Sque  vivir  á  bordo.  Estos  inconvenientes  hacen  pre- 
el  que  el  movimiento  de  los  ejes  no  so  haga  inde- 
ente  y  si  que  se  les  comunique  del  modo  más  senci¬ 
llo  «1  movimiento  del  ej#  principal. 

Uiía  vez  conocidas  las  condiciones  á  que  la  transfor¬ 
mación.,,  debía  sugetarse,  pasemos  á  dar  una  idea  del 
medio  e copleado  para’realizarla. 

Para  trlsmitir  de  un  modo  conveniente  el  movimien¬ 
to  de  rotación  del  eje  de  la  máquina  á  l«3  pjc3  de  los  hé¬ 
lices,  salían  empleado  engranages  cilindricos  simétri¬ 
cos,  coostituidos  por  cuatro  ruedas  dentadas:  una  de 
./ÜIm,  de  0,60  mélros  de  radio,  vá  montada  sobre  no 
ejfl,  prolongación  del  de  cigüeñales,  de  lió 
_f  ¿niltnetros  de  diámetro;  otras  des,  de  0,10  metros  de 
montadas  sobre  cada  uno  de  los  dos  ejes  de  tas 
tafees,  siendo  el  diámetro  de  estos  de  90  milímetros; 
y  ana  cuarta  rueda,  del  mismo  radio  que  estas  últimas, 

, montada  en  un  eje  auxiliar  de  Igual  espesor  que  los  dos 
Mleriores.  Esta  última  engrana  A  la  vez  con  la  rueda 
3Boa|$Üa  en  el  eje  principal  y  con  la  montada  en  ei  eje 
de  la  hélice  de  estribor,  mientras  que  la  del  eje  de  la 
hélice  de  babor  engrana  directamente  con  aquella;  de 
modo  que  la  hélice  do  estribor  recibe  un  movimiento 
de  rotación  en  el  mismo  sentido  que  el  eje  de  la  máqui¬ 
na,  y  la  de  babor  un  movimiento  en  sentido  opuesto. 

V  JUos  cuatro  ejes  que  mantienen  tas  ruedas,  descansan 


Ji>bre  ios  soporta  de  fundición,  cuyo  eje  de  simetría 
dista  del  c- ntrn  de  la  máquina  5,060  mélros.  Los  ejes 
de  transmisión  de  los  hélices  están  formados,  cada  uno, 
por  dos  trozos  de  90  milímetro*  do  diámetro,  de  .“>,6ít0 
de  longitud  el  primero  y  do  7,50  metros  el  segundo;  es¬ 
tos  trozos  van  unidos  entre  sí,  y  á  los  trozos  que  llevan 
las  dos  ruedas  que  ¡os  corresponden,  por  medio  del  sis¬ 
tema  ordinario  de  nueces,  cada  una  do  ¡as  cuales  lleva 
cuatro  tornillos  de  35  milímetros  de  diámetro. 

Cada  uno  de  los  ejes  de  trasmisión  descansa,  por  la 
parto  interior  del  buque,  sobre  cuatro  chumaceras,  tres 
de  las  llamadas  ordinarias  y  una  cuarta  que  es  la  chu¬ 
macera  do  empuje.  Esta  vá  colocada  on  el  primer  trozo 
de  eje,  á  partir  dt>  los  engranages,  á  0, 12  metro*  de  su 
extremo  do  proa,  consta  de  ocho  collarines,  cada  uno  de 
ios  cuales  es  de  12  milímetros  Je  altura  y  saliente,  que¬ 
dando  un  intervalo  de  15  milímetros  entre  collarines;  de 
este  modo  se  cuenta  en  cada  eje  con  una  supeificie  de 
empuje  de  inás  de  307  centímetros  cuadrados,  superfi¬ 
cie  suficiente  para  evitar  los  recalentamientos  tan  per¬ 
judiciales  en  general  y  inuy  especialmente  en  los  bron¬ 
cee  de  las  chumaceras  de  empuje,  pues  el  empleo  del 
agua  para  hacer  bajar  su  temperatura,  produce  la  oxi¬ 
dación  del  hierro  que  forma  los  collarines  del  eje,  dan¬ 
do  lugar  á  la  pronta  destrucción  de  estos  y  á  rozamien¬ 
tos  excesivo*.  La  chumacera  de  empujo  se  ha  dispuesto 
de  modo  que  pueda  tener  sobre  su  solera  movimientos 
de  popa  á  proa  y  do  b  ibor  á  estribor  para  corregir,  en 
cuanto  sea  posible,  cualquier  movimiento  de  los  ejes. 

Los  ejes  de  los  hélices  atraviesan  los  costados  dsl 
baque  en  una  longitud  de  2,30  metros.  Kn  ios  barrenos 
practicados  para  el  paso  do  los  ejes,  van  colocadas  del 
modo  ordinario,  dos  bocinas  de  bronce  de  5,7U  de  lon¬ 
gitud:  después  de  atravesar  los  ejes,  eslos  tubos  van  á 
descansar,  cada  uno  de  ello3,  sobre  un  soporte  coinci¬ 
do  en  los  finos  de  popa:  dichos  soportes  están  formados 
por  tres  brazos  que,  partiendo  del  núcleo,  van  diver¬ 
giendo  basta  encontrar  ot  costado  dol  barco.  Cada  uno 
de  los  brazos  termina  en  una  patilla,  cuya  superficie 
ajusta  con  la  superficie  correspondiente  del  buque,  para 
poder  hacer  con  solidez  la  unión  do  éste  con  aque¬ 
llos. 

Las  longitudes  de  los  radios  de  las  ruedas  de  los  en  ■ 
granages,  están  determinadas  con  la  condición  de  que  el 
número  de  revoluciones  do  los  hélices  sea  de  150  por 
minuto;  para  lo  cual  so  ha  partido  de  que,  á  la  presión 
de  14  libras,  áque  ordinariamente  trabaja  la  máquina, 
el  número  de  revoluciones  do  un  eje  es  de  100  por  mi¬ 
nuto;  teniendo  además  en  cuenta  que  los  radios  de  las 
ruedas  montadas  sobre  los  ejes  de  ios  hélices,  no  po¬ 
dían  exceder  de  una  longitud  de  0,í0  metros  á  cau«a 
de  scrO,4S  metros  la  distancia  mínima  de  cada  uno  de 
estos  ejes  1  la  cara  alta  de!  forro  interior  del  buque. 
Sin  embargo,  con  estos  radios  resultan  circunferencias 


de  lisiante  longitud  para  poder  colorar  ensila*  un  nu¬ 
mero  conveniente  do  dientes. 

El  número  de  estos,  colocados  en  cada  una  de  las 
ruedas  lia  sido  una  consecuencia  del  trabajo  que  estas  ¡ 
tenían  que  trasmitir,  id  cual  i  a  rc.idia  i  )  serpol' ¡ni-  j 
mito  de  IB'iSIMl  kilográmetros,  « i  ti  supone:  trabajo  al  • 
¡runo  perdido  en  las  resistencias  pasivas,  resultando, 
pues,  un  esfuerzo  de  íúl  kOograinos  sobre  cada  uno  de 
los  dientes  de  las  ruedas  de  los  hélices,  puesto  que  la 
velocidad  de  estas,  por  minuto,  es  d  •  57<i  metí  os.  Co¬ 
nocido  este  eifuerzo  y  detonnin  ulo  el  espisor  do  Sos 
dientes,  resulta  que  el  pas.;  del  engranaba  es  de  75. S 
milímetros  correspondiendo  .'i  I  d¡  ut"s  á  ia  rueda  mayor 
y  54  á  cada  una  de  la*  otras  tres. 

Délas  cuatro  niedasqm!  constituyen  los  engranajes, 
dos  de  ellas,  las  montada'  en  el  eje  principal  de  la  mA- 
quioa  y  en  el  eju  du  la  Mélica  de  estrihor,  tienen  sus 
dientes  do  hierro  fundido,  ¡mentías  que  las  otras  dos  los 
llevan  de  madera  do  haya,  empotrados  en  cajas  abier¬ 
tas  en  sus  anillos  y  sujetos  por  medio  de  pasadores  de 
hierro.  Los  espesores  respectivus  da  los  dientes,  son  de 
51  y  58  mili. mdros.  Cada  rueda  está  formada  por  otras 
dos  adosadas  y  unidas  por  medio  do  tornillos  que  atra¬ 
viesan  ios  brazos  y  colocadas  do  modo  que  los  extremos 
do  las  divisiones  que  corresponden  al  paso  del  engrana¬ 
je  en  la  una,  correspondan  i  los  punios  medios  délas 
divisiones  en  la  otra:  de  este  modo,  cada  diente  queda 
dividido  en  dos  de  0,106  metros  de  longitud.  Esta  dis¬ 
posición  es  muy  conveniente  bajo  el  punto  de  vista  do  la 
uniformidad  del  movimiento  y  de  lo?  esfuerzos  que  los 
dientes  deben  soportar  en  cada  instante. 

La  diferencia  de  material  en  los  dientes  de  las  ruedas 
que  mutuamente  tienen  que  engranar,  presenta,  como 
es  sabido,  muchas  ventajas.  Fin  primer  lugar,  se  evitan 
averias  de  consideración  en  los  engranege?,  pues  de  fal¬ 
tar  uno  ó  más  dientes,  es  natura!  que  sean  los  do  made¬ 
ra  y  no  los  de  hierro,  los  cuales  con  facilidad  pueden 
instituirse  A  bordo  en  poco  tiempo,  llevando  el  respeto 
necesario  de  ellos,  lo  cual  no  suceda  con  las  rueJas  de 
engranaje  completamente  metálicas,  en  las  cuales  una 
averia  de  esto  género,  no  es  reparable  más  que  por  el 
empleo  de  otra  nueva  rueda.  En  segundo  lugar,  la  fuer¬ 
za  que  so  emplea  en  vencerlos  rozamientos  es  mucho 
menor  y  el  ruido  que  los  engranajes  producen  en  su 
movimiento  no  se  hace  incómodo. 

La  instalación  A  bordo  de  estos  engranajes  exige  que 
el  eje  principal  de  la  máquina  se  encuentre  4  una  altura 
mucho  mayor  que  en  condiciones  ordinarias  se  oncon- 
Irariu  y  que  salga  fuera  del  plano  diametral  del  buque- 
Lo  primero  resulta  del  espacio  que  necesita  para  su 
jimgo  la  rueda  montada  en  dicho  eje,  pues  siendo  el  ra¬ 
dio  He  esta  0,00  metros,  y  de  0*412  métros  la  altura 
del  (“je  de  la  máquina  sobre  su  plano  de  asiento,  en  las 
condiciones  ordinarias  la  sohrequilla  impedirla  Ir  ins¬ 


talación  de  dicha  rueda,  y  para  evitar  esto  se  ha  colo¬ 
cado  «I  eje  do  U  máquina  á  una  altura  de  0,80  metros 
íoluv  cara  alta  Je  aquella,  quedando,  por  con*¡- 
gtii-nie,  el  plano  de  los  polines  á  una  distancia  do 
0,588  méteos  de  la  cara  alta  de  la  sobrequilla;  debien¬ 
do  udvertir  (¡no  esta  altura  de  0, SO  A  que  queda  el  eje 


de  la  miquina,  aun  cuan  lo  ( s  suficiente,  es  la  máxima 
de  que  pedia  disponer*’,  pues  en  tales  condiciones,  el 
extremo  superior  de  la  palanca  que  sirve  para  cambiar 
¡a  posición  del  svlor,  queda  A  la  reducida  distancia 
de  8  centímetros  de  la  cara  bija  del  bao  más  próximo 
A  ella. 

El  quedar  el  eje  de  la  máquina  fuera  del  plano  dia¬ 
metral  del  buque,  es  una  consecuencia  de  la  colocaelou 
de  la  rueda  intermedia,  de  que  ya  hemos  hablado,  para 
comunicar  el  movimiento  al  ojo  de  estribor,  pues  para 
ganar  el  espacio  que  esla  necesita,  es  preciso  correr  la 
máquina  liácia  el  lado  de  babor  en  una  cantidad  do 
0,588  métros,  para  que  los  engranajes  queden  en  bue¬ 
nas  condiciones. 

Las  hélices  son  de  tres  palas  y  sus  elementos  se  han 
deducido  teniendo  en  cuenta  los  elementos  do  la  hélice 


primitiva  de  la  máquina  y  el  número  de  re  voluc  iones,  - 
que  estos  debían  e resinar  por  minuto,  dando  por  resulj 
lado  los  números  siguientes:  paso  1,456  métros,  diAme 
tro  1 ,8a  métros,  y  fracción  del  paso,  0,207  métros. 

Como  los  hélices  dohen  girar  en  sentido  opuesto^Us 
pasos  están  cambiados,  de  modo  que  en  la  una 
izquierda  A  derecha,  mientras  que  en  la  otra  vA en 
tiJo  contrario. 

En  lo  que  respecta  á  las  calderas,  baste  deciüijae 
solo  la  necesidad  las  co’oca  A  bordo  y  que  por  lo  tanto, 
no  es  posible  conseguir  una  instalación  tan  conveniente 
como  seria  de  desear,  pues  siendo  su  aUui%gtoraun, 
mayor  que  la  con  que  so  cuenta  en  el  barco  úfenla  co¬ 
locación  de  ellas,  salen  á  la  cubierta  de  las  bslSflaiLen 
una  longitud  de  0,50  métros,  necesitando  A  IjLjez  ana 
gran  escotilla,  sobre  cuyas  brazotas  hay  necÁidad  de 
colocar  un  guarda  calor  de  plancha  de  hierroife  0,40 
métros  de  altura,  perdiendo  por  consiguiente  una  gran 
parte  de  la  cubierta  de  la  batería,  tan  necesaria  pan,  el 
buen  servicio  de  las  piezas  de  artillería,  ademas  do  otros 
ranchos  inconvenientes  prolijos  de  enumerar. 


Para  concluir  y  ya  que  nuestra  patria  por  un  el 
natural  de  sus  desventuras  presentes  y  de  sus  errores/ 
pasados,  vive  como  alejada  del  movimiento  industrial 
del  mundo  moderno,  malgastando  su  actividad  yliua  re¬ 
cursos  en  desastrosas  contiendas  civiles  ó  en  las  infe¬ 
cundas  y  vertiginosas  luchas  de  los  partidos  militantes: 
cuando  el  intransigente  exclusivismo  y  el  espíritu  deoar- 
cionalidad,  exagerado  y  ciego,  de  algunos  escritores  ex¬ 
tranjeros  llegan  hasta  el  extremo  inconcebible  no  solo 
de  disputarnos  la  prioridad  del  pensamiento,  siso  hltffitn 
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de  excluir  del  diálogo  de  lo?  primeros  inventores  y 

perfeccionadores  délas  máquinas  de  vapor  marítimas, _ 

objeto  preferente  por  no  decir  único  y  exclusivo  de  nues¬ 
tras  tarcas  periodísticas, — el  nombre  de  nuestro  compa¬ 
triota  Blasco  de  Caray  que,  anticipándose  á  Dionisio 
Papin,  al  marqués  de  Jouffroy  y  á  Fallón,  practicó  en 
el  puerto  de  Barcelona,  liace  más  de  trescientos  años,  e! 
primer  ensayo  de  navegación  por  medio  del  vapor,  si¬ 
quiera  no  hayamos  sabido  utilizarnos  desde  luego  de  un 
elemento  de  acción  tan  poderoso  y  fecundo;  creemos  que 
nuestros  lectores  verán  con  gusto,— como  un  recuerdo 
glorioso  para.  España  y  un  elocuente  testimonio  de  las 
alias  y  fecundas  dotes  de  nuestra  raza  para  la  invención 
y  el  progreso, — la  siguiente  noticia  suscrita  por  el  Di¬ 
rector  do  los  archivos  reales  de  Simancas  y  publicada 
en  i 820  por  el  Sr.  Navarrelo,  en  prueba  de  la  parte  do 
honra  que  legítimamente  podemos  reclamar  para  nues¬ 
tra  patria  en  la  historia  do  aquel  portentoso  descubri¬ 
miento. 

Dice  asi: 

«Blasco  de  Garay,  Capitán  de  mar,  propuso  en  el  año 
i  1S43  al  Emperador  y  rey  Carlos  V  un  ingenio  para  ha- 
m  cer  andar  las  naos  y  embarcaciones  mayores,  aun  en 
íi tiempo  de  calma,  sin  necesidad  de  remos  ni  velámen. 
í*  «A.  pesar  de  los  obstáculos  y  contradicciones  que  ex¬ 
perimentó  este  proyecto,  el  Emperador  convino  en  que 
«¿ensayara,  como  en  efecto  se  verificó  en  e!  puerto  do 
lÉrcelona  el  día  17  de  Junio  del  expresado  año  de  1343. 

-«Nunca  quiso  Garay  manifestar  el  ingenio  descubier¬ 
tamente,  pero  se  vió  al  tiempo  del  ensayo  que  consistía 
gran  caldera  de  agua  hirviendo,  y  en  unas  rue- 
dol'dc  movimiento  complicadas  á.  una  y  otra  banda  de 
l|  embarcación. 

««^experiencia  se  hizo  en  una  nao  de  200  toneles, 
venida  3f¡  Colibre  á  descargar  trigo  en  Barcelona,  lia- 
Trinidad,  su  Capitán  Pedro  de  Scarza. 

..  ™'."«k'«omlsion  de  Carlos  Y  y  del  Principe  Felipe  11, 

*  intervinieron  en  este  negocio  D.  Enrique  de  ( 
Tqjrom.  el  Gobernador  D.  Pedro  de  Cardona,  el  Teso-  ¡ 
rero  R&vago,  el  Vicecanciller,  el  Maestre  racional  de 
fofahifta  D.  Francisco  Graba  y  otros  muchos  sujetos 
BÉinttilprh  castellanos  y  catalanes,  entre  ellos  varios  ! 
Mpitunes  do  mar  que  presenciaron  la  operación  unos 
dentro  de  la  nao  y  otros  desde  la  marina.  | 

«En  los  partes  que  dieron  al  Bey  y  al  Principe,  to- 
generalmente  aplaudieron  el  ingenio,  en  especial 
la  prontitud  con  que  se  daba  vuelta  á  la  nao.  ES  teso¬ 
rero  Rávago,  enemigo  del  proyecto,  dice  que  andaría 
dos  leguas  cada  tres  horas;  que  era  muy  complicado  y 
costoso,  y  que  había  mucha  exposición  de  que  estallase 
con  frecuencia  la  caldera.  Los  demás  comisionados  ase¬ 
guran  que  la  nao  hizo  ciaboga  dos  tantos  más  piesto 
gpe  una  galera:  servida  por  e!  método  regular,  y  que 
HQdaba  4  legua  por  hora  cuando  menos. 


“C''U'*ltii  )o  p!  ensayo,  recogió  lodo  el  ingenio  que 
'««lúa  arriado  en  h  nao,  y  lubiéndn-c  depositado  Us 
maderas  en  las  Atarazanas  de  Barcelona,  guardó  para 
si  lo  demás. 

"A  pesar  d>>  las  dificultades  y  contradicciones  pro¬ 
puestas  por  Rávago  fue  apreciado  el  pensamiento  de 
Garay,  y  si  la  expedición  en  que  entonces  estaba  empe¬ 
ñado  Cáelos  V  no  lo  estorbara,  sin  duda  lo  hubiera 
alentado  y  favorecido.  Con  lodo  eso  promovió  a!  autor 
Aun  grado  más,  le  dió  una  ayuda  de  costa  de  200, DI  Id 
maravedises  por  una  vez,  mandó  pagarle  por  Tesorería 
general  todo?  los  gastos,  y  le  hizo  otra?  m  ¡rendes. 

«Asi  resulta  de  los  expedientes  y  registros  originales 
que  se  custodian  en  el  Real  Archivo  de  Simancas  entre 
ios  papeles  del  Estado  det  negociado  de  Cataluña  y  lo* 
dala  Secretaria  de  Guerra,  parto  de  mar  y  tierra,  en  el 
referido  año  de  1343. 

«Simancas  27  de  Agosto  de  1823 --Tomás  Gon¬ 
zález.» 


NOTICIAS  OFICIALES. 

Por  urden  de  17  de.  Octubre  ú  timo  se  determina  que 
los  Ayudantes  eventuales  prestan  un  servicio  puramen¬ 
te  accidental  y  transitorio,  no  comprendiéndoles,  por  lo 
tanto,  las  reglas  dictadas  pira  los  Maquinistas  de!  cuer¬ 
po,  en  traslaciones  y  licencias.  Su  situación  cesa  desde 
el  momento  en  que  son  desembarcados  por  cualquier 
concepto,  pasando  á  ser  individuos  de  maestranza  con 
las  mismas  obligaciones  y  derechos,  sin  opcion  por  lo 
tanto  á  licencias  con  sueldo  alguno,  ni  á  abonos  de  via- 
ge;  sí  bien  debe  satisfacérseles  el  importe  de  sus  trasla¬ 
ciones  en  caso  de  desembarco  por  desarmo  ó  carena  de 
boque,  fuera  de  su  Departamento. 

Por  otra  de  la  mísmi  fecha,  se  resuelve  que  los  Ma¬ 
quinistas  continúen  formando  rancho  especial  y  alojan¬ 
do  en  el  sitio  designado  al  efecto,  debiendo  presidir  la 
mesa  el  mis  caracterizado.  Al  mismo  tiempo,  sa  resuel¬ 
ve  que  las  consideraciones  que  expresa  la  orden  do  17 
de  Julio  último  comprenden  á  los  habilitados  de  dase 
sup¡rior,  pero  3ólo  en  el  buque  en  que  estén  embar¬ 
cados. 

Por  otra  de  24  del  citado  Octubre  se  fija  la  edad  de 
18  años  como  mínima  para  optar  á  la  clase  de  Ayu¬ 
dantes,  conservando  como  máxima  ia  de  50  que  marca 
el  Reglamento,  y  la  de  40  para  los  individuos  que  pro¬ 
cedan  do  laclase  de  Fogoneros. 

Por  la  de  i 7  de  Noviembre  siguiente  se  asignan  á 
cada  una  de  las  lanchas  cañoneras  destinadas  ai  Ebru 
y  al  Bidasoa  un  tercer  MiquinUl.i,  un  Ayudante  de 
máquina  y  dos  fogoneros  de  2.'  dase. 

I’or  la  de  16  de  Diciembre  sucesivo  se  asignan  al 
monitor  V uigcerdú  un  primer  maquinista  de  2.‘  dase, 
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un  tercero,  dos  ayudantes,  dos  fogoneros  de  1.*  clase  y 
cuatro  de  2.' 

Por  la  do  19  de  Enero  del  presento  año,  se  depone 
que  A  los  ayudantes  de  máquina  eventuales  embarcados, 
se  les  alione  el  mismo  suoldo  que,  pin  a  los  de  número, 
establece  el  Reglamento  del  cuerpo  do  1 805 . 

Por  otra  do  igual  lecha  se  señala  á  los  maquinistas 
encargados  de  los  diques  flotantes  la  misma  gratifica¬ 
ción  que  disfrutan  los  embarcados  en  las  Dragas  y  Re¬ 
molcadores,  ó  sea  la  mitad  de  la  gratificación  do  em¬ 
barco  que  con  arreglo  A  sus  clases  les  corresponda. 

Por  la  do  4  de  Febrero  siguiente  se  deroga  la  de  1 1 
de  Julio  do  18G3,  quedando  en  vigor,  para  el  abono  de 
sueldo  A  los  Maquinistas  habilitados  de  clase  superior, 


MOVIMIENTO  DEL  PERSONAL. 


Olí  DEM  IIE  18  UE  OCTUMIE  DE  1874. 

Concediendo  permuta  de  destino  A  los  cuartos  ma¬ 
quinistas  D.  Juan  Miras  y  Frias  y  D.  José  Espejo  y  Ca¬ 
bello. 

Promoviendo  A  primer  Maquinista  de  1.‘  claso  al  de 
2.'  1).  Federico  Massaguer. 

22  DE  IDEM. 

Aprobando  el  regreso  &  Filipinas  del  tercer  Maqui¬ 
nista  D.  Robustiano  Yillaverdc. 

23  DE  IDEM. 


lo  prevenido  en  el  Articulo  12  Tratado  G.®  Título  4.° 
de  las  Ordenanzas  generales  de  la  Armada  y  el  articulo 
15  del  Reglamento  do  14  de  Octubrode  1805. 

Por  otra  de  igual  fecha  se  resuelve  que  A  los  fogone¬ 
ros  que  en  lo  sucesivo  se  contraten,  al  embarcar  de 
trasporte  en  un  buque  do  vela  ó  de  vapor  mercante,  no 
se  les  abone  mAs  sueldo  que  el  do  marínelos  de  2.*  cla¬ 
so,  y  que  si  el  trasporte  se  efectúa  en  buques  de  vapor 
de  guerra,  A  cuyas  máquinas  deben  ser  agregados,  dis¬ 
fruten  por  completo  el  sueldo  de  sus  plazas  efectivas. 

Por  otra  del  misino  diti  so  señala  A  los  fogoneros  de 
las  Dragas  y  vapores  Remolcadores  de  los  Departamen¬ 
tos,  el  haber  mensual  de  50  pesetas,  con  el  descuento 
del  o  p.  100  quo  establece  la  real  Arden  de  50  do  Julio 
de  1807. 

Por  la  do  6  do  Marzo  siguienlo  se  asignan  A  cada 
uno  de  los  avisos  Fernando  el  Católico  y  Marqués  del 
Duero  un  primer  maquinista  do  2.' claso,  un  tercero, 
un  cuarto,  un  ayudante  de  máquina,  siete  fogoneros  y 
oeko  paleros. 

Por  la  de  10  del  mismo  se  flja  la  dotación  de  máqui¬ 
na  del  vapor  Conlra-Alnnrante  J.  R.  Arias  en  un  tor¬ 
cer  maquinista,  un  ayudante,  dos  fogoneros  de  1.*  cla¬ 
se  y  uno  do  2.' 

Por  otra  del  lo  se  resuelve  que  sólo  deben  sufrir  el 
descuento  del  10  p.  100  de  imposición  en  sus  haberes 
los  Maquinistas  de  la  Armada. 

Por  la  de  7  do  Abril  sucesivo  ee  asignan  &  la  batería 
Ilutante  Duque  de  Tetuan,  un  primer  maquinista  de  1.* 
clase,  un  tercero,  dos  ayudantes,  cuatro  fogoneros  de 
1  .*  clase  y  cinco  de  2.*. 

Por  otra  de  igual  fecha  se  aprueba  el  cuadro  de  do¬ 
taciones  de  fogoneros  de  buques  de  la  Armada,  en  sus¬ 
titución  del  inserto  en  el  articulo  1 1  del  Reglamento  vi¬ 
gente,  quedando  derogado  el  Decreto  de  9  de  Diciem¬ 
bre  de  1872  y  persistiendo  en  la  observancia  del  arll. 
culo  14  del  Reglamento  citado. 


Concediendo  cruz  de  plata  del  Mérito  naval  al  ter¬ 
cer  Maquinista  D.  Angel  Lapiquo  y  Lago. 

6  de  Noviembre. 

Concediendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  Depar¬ 
tamento  de  Ferrol  el  4/  Maquinista  D.  Eladio  Zar¬ 
zuela. 

Concediendo  mejora  de  antigüedad  en  su  empleo  do 
primer  Maquinista  de  2.'  clase  á  D.  Pablo  Uonoralo 
Yilleroux. 

Idem  en  su  idem  A  D.  Juan  Yidal  y  Rodrig 
4.*  Maquinista.  „  ; 

Promoviendo  &  2.*  Maquinista  á  D.  Francisco 
Ursa. 

;  ífstefi 

50  DE  IDEM.  :  í 

Promoviendo  &  primer  Maquinista  de  1  .*  clase 
2.*  D.  Fernando  Garzón. 

Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo,  al 
Ayudante  do  Máquina  D.  Raimundo  Gutiérrez 

,  28  de  Diciembre. 

Dando  de  alta  y  destinando  según  su  clase,  al 
Maquinista  de  1.‘  clase  D.  Juan  Ferré. 

19  de  Erebo  de  1875. 

Concediendo  licencia  absoluta  al  primer  Maquinista 
de  l.1  clase  D.  Juan  Tomás  Pelaez. 

Concediendo  cuatro  meses  do  licencia  por  enfermo  al 
tercer  Maquinista  D.  Antonio  Yizoso.  is 

Concediendo  dos  meses  idem  para  asuntos  particula¬ 
res,  al  2.*  Maquinista  D.  SeraOn  Serra. 


28  de  ídem. 

Disponiendo  se  trasladen  á  la  estación  naval  del  Sur 
de  América,  los  Maquinistas  queso  designan. 

Idem  el  regreso  de  la  misma  de  los  Maquinistas  que 
se  expresan. 

Acompañando  relación  de  los  Maquinistas  destinados 
al  Apostadero  de  la  Rabana. 
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5  i»e  Febheho. 

Disponiendo  pase  ó.  continuar  sus  servicios  al  Apos¬ 
tadero  de  Filipinas,  el  primer  Maquinista  de  2.’  D.  Pa¬ 
blo  Honorato  Yilleroux. 

16  DE  IDEM. 

Disponiendo  embarquen  á  la  mayor  brevedad  para  la 
Habana,  tos  Maquinistas  destinados  A  aquel  Apostade¬ 
ro,  y  que  cuando  termino  la  presente  convocatoria  se 
destinara  á  Cartagena  el  número  de  Maquinistas  nece¬ 
sario  para  el  servicio. 

20  de  idvm. 

Concediendo  traslación  al  Departamento  de  Cádiz,  al 

cuarto  Maquinista  D.  Adolfo  García. 

»  * 

22  DE  IDEM. 

Coeeediendo  licencia  absoluta,  al  2.*  Maquinista  don 
Jaime  Domenech. 

Concediendo  diferencias  de  aueldo  al  tercer  Maqui- 
loiala  D.  Manuel  Garda  y  Espió. 


21  HE  IDEM. 


Aprobando  el  pase  i  la  Península  por  enfermo,  del 
4.®  Maquinista  D.  Antonio  Un  viña. 

Destinando  á  continuar  sus  servicios  en  Cádiz,  al  ter¬ 
cer  Maquinista  D.  José  Fernandez  Torrente. 

4  DF.  M.M7.1I. 

Concediendo  vuelta  al  servicio,  al  4.®  Maqainiita 
eventual  D.  José  Toribio  Garrote. 

Promoviendo  4  l.°  Maquinista  á  D.  Eduardo  Gómez 
y  lias. 

16  DE  IDEM. 

Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  para 
Barcelona  al  4.®  Maquinista  D.  Arturo  Pedralvos. 

Idem  regreso  á  la  Península,  ai  Ayudante  de  Máqui¬ 
na  D.  Pedro  Varea. 

Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  al  Depar¬ 
tamento  de  Ferrol,  el  2.®  Maquinista  D.  Federico  Lo¬ 
renzo. 

Disponiendo  que  se  habilite  de  I.®  do  2.'  dase,  al  2.® 
Maquinista  D.  Felipe  Alvarez  Cano. 


Ateneo  í  erroián 

L'n  luí;;»)  ilv-  eiu'untropr.r.i  oclllciiru 

Fundado  en  1879 

[Lid  Maerbll'iiu  IV r rol 


DE  LA  ARMADA 


GACETA  DE  EOS  CAMINOS  DE  HIERRO. — Precio  de  suscricion  en  Madrid  y  en  pro¬ 
vincias,  por  un  uño  100  rs.  Por  6  meses  50;  Por  o  id.  25. 

En  Ultramar  y  extranjero. — Por  un  año  150  rs.  Por  6  meses  75, 


BIBLIOTECA  DE  LA  GACETA  INDUSTRIAL. — Catecismo  de  Maquinistas  y  fogoneros 
redactado  por  una  comisión  de  Ingenieros  de  Lieja. — Traducida  por  J.  G.  Malgor,  4  rs.  en 
Madrid  y  5  en  provincias.  ; 

> 

Empleo  del  contra  vapor  en  las  máquinas  locomotoras,  por  D.  Aurelio  Giménez,  4  rs. 
en  Madrid  y  5  en  provincias. 

Motores  empleados  en  la  industria,  por  José  Alcober. — 1.a  parte,  Máquinas  de  vapor, 
8  rs.  en  Madrid. 


Teoría  y  cálculo  de  las  máquinas  de  vapor  y  de  gás,  por  D.  Gumersindo  Vicuña. — 30 
reales  en  Madrid  y  52  en  provincias. 


Formulario  mecánico  y  de  construcción  recopilado,  por  D.  Francisco  Carrasco,  oficial 
de  Marina.— 26,  50  y  54  rs.  en  toda  España  y  la  mitad  mas  de  su  valor  en  Ultramar.  . 

N.  .  •  '  1 


CURSO  PRÁCTICO  DE  CONSTRUCCION  NAVAL,*  por  D.  Andrés  Avelino  Comerma.— 
Está  terminada  la  1.a  parte  de  esta  interesante  obra  premiada  en  la  Exposición  marítima 
de  Barcelona,  y  se  vende  al  precio  de  180  rs.  en  Ferrol  en  casa  de  su  autor,  Real  77,  y  en 
la  imprenta  de  El  Eco  Ferrolano.— En  Ultramar  14  pesos  fuertes. — -Está  en  prensa  la  2.a 
parte  de  la  obra  que  trata  de  los  buques  de  hierro  y  blindados. 


ÉL  CORREO  MILITAR. — Periódico  dedicado  á  defender  los  intereses  del  Ejército  y 
Armada,.— Precio  de  suscricion  en  Madrid  y  provincias,  trimestre  4  pesetas;  semestre  7‘50; 
año,  15. — En  Ultramar,  un  trimestre  tres  pesos  fuertes;  semestre  G;  año  11. — Para  sus¬ 
cribirse  á  este  diario  pueden  nuestros  consocios  dirigirse  bien  á  este  Centro  directivo,  bien 
á  su  Administrador,  calle  del  Almirante  núm.  5,  Madrid. 

b 

NOTA — Los  socios  que  gusten  adquirir  alguna  de  las  obras  anunciadas  pueden  dirigir¬ 
se  á  este  Centro  Directivo. 


